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0. Introducció.  
 
L’abandonament de vaixells es sense dubte una de les qüestions pràctiques a l´activitat 
portuària que, malgrat la seva escassa regulació, més problemes sol plantejar. Fent una 
ullada als mitjans de comunicació s’evidencia que, ens tots els ports en general s’han 
vingut produint abandonaments de vaixells de manera sistemàtica. 
17 desembre 2012 (EUROPA PRESS). - Els ports espanyols acullen actualment a onze 
vaixells que estan abandonats com a conseqüència d'impagaments a la tripulació o un 
altre tipus de problemes administratius o d'una altra índole, segons les dades de  
"International Transport Workers Federation" (ITF) . 
 
Així mateix es fàcil d’imaginar els problemes que per a la gestió del domini públic 
ocasiona aquesta situació, no sols per la ocupació no remunerada del espai, sinó per als 
problemes de seguretat, de despeses de conservació, etc 
 
Malgrat d’aquest problemes, he de reiterar que l’abandonament de vaixells es troba 
escassament regulat al nostre ordenament jurídic; en aquest projecte hem referiré, al 
contingut d’aquesta regulació i als problemes que planteja en la primera part del treball. 
 
Abans de referir-se als problemes que a la vista de la mateixa si observen, he de considerar 
un encert que s’hagi promulgat una regulació d’aquesta possibilitat. 
 
Amb anterioritat, la llei 27/1992 no establia tal possibilitat, sinó que sols regulava la 
possibilitat de l’enfonsament de vaixells, quan el fet fos necessari per garantir l´activitat 
portuària. 
 
Això feia que no fos possible una actuació expeditiva amb relació als vaixells abandonats, 
havent, en el cas, de reclamar per les taxes meritades, tractant d’aconseguir l’alienació 
via constrenyiment, del vaixell. 
 
Des d’aquesta perspectiva, s’ha de considerar un encert que aquesta qüestió s’hagi inclòs 
a la llei. 
 
En una segona part del projecte s´analitza les causes i solucions que provoquen 
l'abandonament de vaixells i les seves tripulacions i com introducció a la temàtica podem 
dir que normalment els vaixells que són abandonats al port, prèviament han estat detinguts 
per l'autoritat marítima, qui sol imposar a l'Armador del vaixell el pagament d'una 
quantitat econòmica o bé exigeix esmenar una sèrie d'anomalies trobades en el vaixell. 
 
Quan un Armador no pot complir amb les condicions que li imposa o bé no li interessa, 
pot acabar abandonant el vaixell i la tripulació en un port. Les circumstàncies que solen 
concórrer en l'abandonament d'un vaixell a port solen ser:  
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Exigències econòmiques molt altes a l'Armador, que en ocasions no pot complir i vaixells 
relativament petits i vells. 
 
En la majoria dels casos, es tracta de vaixells d'uns 80/120 metres d'eslora, amb més de 
25 anys d'edat. El cas del Seawind CROWN a Barcelona va ser una excepció, al tractar-
se d'un creuer de 195 metres d'eslora. 
 
 
Fotografia nº 1 Vaixell que va romandre al port de Barcelona diversos anys abans de dirigir-se a l'Índia 
l'any 2003 per ser desballestat. Font Capità Manuel Salinas. 
 
La causa inicial pot ser una inspecció per part d'Inspecció de Vaixells d'una Capitania 
Marítima, en què es troben deficiències importants, acompanyada de vegades d'una 
infracció. 
 
En el cas del "ISTANBUL B" ocorregut a Tarragona fa uns mesos, es tracta d'un cas de 
pol·lució en què la Capitania Marítima li va imposar una multa, que juntament amb les 
despeses de neteja, el deute de l'Armador ascendia a 655.000 €, probablement una 
quantitat superior al valor del vaixell. A més l'Armador no disposava de pòlissa de P & I, 
per no haver abonat l'import de la pòlissa en els últims mesos. 
 
A més les despeses que es van generant solen ser com una bola de neu, és a dir, van 
augmentant dia a dia, pel cost de l'atracada, consum de gasoil a port, etc. 
 
El procediment sempre sol ser el mateix, és a dir, durant uns mesos roman a bord tota la 
tripulació, amb la creença que el problema es pot arreglar i podran cobrar els seus salaris 
i amb el temps s'adonen que no hi ha solució al problema i van abandonant el vaixell. 
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Fotografia nº 2 Vaixell "Samy" (Ex IRA) va romandre diversos anys abandonat al port de Barcelona, fins 
a ser desballestat el 2007. A bord d'aquest vaixell es va rodar una pel·lícula. Font Capità Manuel Salinas. 
 
Però amb l'abandonament d'un vaixell, no només surt perjudicada la tripulació, sinó que 
al port se li crea un problema important, ja que es troba amb un vaixell, que pràcticament 
no té cap valor, ja que aquest tipus de vaixells per la seva grandària i pes no són desitjables 
per als desguassos de Turquia, l'Índia o la Xina, al costar més el remolc a aquests llocs 
que el valor del vaixell. A més a causa de la manca de manteniment durant el temps que 
el vaixell roman amarrat a port sense tripulació, el mateix esdevé un garbuix de ferros 
rovellats i amb abundant corrosió. 
 
El problema es multiplica si el vaixell va ser construït amb anterioritat a l'any 1984 i conté 
amiant, que era l'habitual, utilitzat com a aïllant a la sala de màquines. 
 
La subhasta per part del jutjat d'un vaixell d'aquestes característiques acaba moltes 
vegades en fiasco. Són vaixells irreparables per la seva edat, l'únic destí és el 
desballestament, però fa temps que a Espanya no hi ha desballestaments de vaixells. 
Sempre hi ha algun aventurer, inexpert, que creu que va a fer el negoci del segle amb la 
compra d'un vaixell d'aquestes característiques (Un Onasis qualsevol), fins que s'informa 
una mica i desisteix en la seva aventura. 
 
                                  
Fotografia nº 3. Vaixell abandonat a Barcelona i que va ser desballestat el 2008. Font Capità Manuel 
Salinas. 
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A més el port mai cobrarà l'atracada del vaixell i el mateix genera un risc d'enfonsament, 
incendi, etc, pel que habitualment els ports no solen veure amb bons ulls la detenció d'un 
vaixell, pel problema que els crea. 
 
En ocasions aquests vaixells romanen amarrats a port diversos anys abans que puguin 
desfer-se’n. 
 
En ports petits, on els atracadors són sempre necessaris, la detenció d'un vaixell pot arribar 
a ser un problema greu. 
 
És evident que els Armadors mai abandonen un vaixell nou o de molt valor, perquè a més 
solen disposar de companyies asseguradores i  P&I solvents, que els poden ajudar a 
solucionar el problema. 
 
                                  
Fotografia nº 4.Vaixell abandonat a Barcelona durant molt temps i que va salpar el 2008, amb destí 
desconegut. Font Capità Manuel Salinas. 
 
L'enfonsament d'un vaixell a causa d'un sinistre és molt trist, però el final d'un vaixell 
abandonat a port, sense tripulació, sense llum i a l'espera del seu desballestament no 
desmereix. Algun d'aquests vaixells tenen sort, com li va passar al Samy (Ex-IRA), un 
vaixell abandonat a Barcelona fa uns 10 anys, que va ser utilitzat per rodar una pel·lícula. 
 
Encara que la Comissió Europea considera que existeix un potencial de reciclatge a 
Espanya, això es, en certa manera, sols una possibilitat no compartida per autoritats 
espanyoles, segons es posa de manifest amb el rebuig del Govern Espanyol a permetre el 
desmantellament del portaavions francès “Clemenceau” o, més recentment, del vaixell 
holandès “Otapan” ( vaixell mexicà recuperat del abandono). Serveixen de exemple 
també d´aquesta falta de interès per aquesta activitat com la fragata fora de servei “F-73 
Cataluña”, o la “F-72 Andalucia” de la classe Baleares, van ser enfonsades, fent-se servir 
com a objectiu de tir a les maniobres SINKEX, en aigües properes a les Illes Canàries, en 
lloc de ser destinades al desmantellament i reciclatge. La realització d'aquests exercicis 
ha estat objecte de polèmica per les crítiques de diversos grups ecologistes, que 
consideren que danyen el medi, no només per l'aportació de 4.000 tones d'acer per fragata 
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als fons marins, sinó també pels efectes que, asseguren, produeixen sobre els cetacis les 
ones que emeten els sonars i armes submarines-emprats en alguns dels Sinkex realitzats.    
Tot i així, desballestament es un terme aplicat a vaixells que deixen de ser útils, ja sigui 
per accidents, antiguitat o bé que ja han arribat a la fi de la seva vida útil, com sembla clar 
que es el cas de la majoria de vaixells que acaben abandonats als ports espanyols, per 
aquest motiu es fa un anàlisis en la tercera part del treball d´aquest projecte. 
A demés el desballestament sostenible dels vaixells que han esgotat la seva vida operativa 
és, juntament amb la reducció de les emissions atmosfèriques, un dels dos grans reptes de 
sostenibilitat amb què s'enfronta el sector marítim. Tots dos han merescut l'atenció de les 
més importants organitzacions reguladores per intentar solucionar els problemes actuals: 
L'ONU, a través de l'Organització Marítima Internacional, i la Comissió Europea. A més, 
països de gran pes en el món marítim, com són els EUA, el Regne Unit i França s'han 
avançat amb iniciatives pròpies destinades, principalment, als vaixells dels seus 
respectius governs. 
Els vaixells més antics porten nombrosos materials perillosos com ara amiant, 
hidrocarburs, etc. Alguns acaben al fons del mar, però la gran majoria acaben en 
drassanes per al seu desballestament i reciclatge, alguns en països industrialitzats sota 
unes fortes mesures de seguretat i anticontaminació i altres en desguassos de països del 
Tercer Mon, principalment del sud d'Àsia, on la manca de mesures de seguretat i de 
protecció del medi ambient provoquen un gran índex d'accidents, riscos sanitaris i una 
important contaminació del litoral.  
Aquesta falta de mesures donen com a conseqüència una diferència en el cost del 
desmantellament de fins a 100 vegades inferior a una drassana d'un país industrialitzat i 
que, per tant, la gran majoria d'aquests vaixells a desballestar acaben en aquests països. 
En ser el desballestament una de les activitat industrials més intensiva en mà d'obra que 
hi ha en l'actualitat ja que la diferència de costos laborals unitaris entre els països sud-
asiàtics i els països desenvolupats pot ser aclaparadora (2 $ diaris a Bangla Desh versus 
250 $ / dia als Països baixos), unit al fet que les diferències dels requisits normatius en 
matèria de seguretat, de prevenció de riscos laborals i mediambientals són també 
aclaparadores, aquesta activitat s'ha desplaçat, com ja he comentat, a empreses de l'Índia, 
el Pakistan i Bangla Desh, amb costos laborals ínfims, i sense assumir pràcticament 
despeses en matèria de seguretat, higiene i medi ambient, el que es tradueix en una tràgica 
quantitat d'accidents laborals, creació de focus insalubres, generadors de malalties 
cròniques, i la conversió de les antigues platges paradisíaques en caòtics abocadors de 
tota classe de residus, inclosos els perillosos. 
Generalment, en aquestes instal·lacions, el que es realitza en realitat és un 
desmantellament del vaixell per aprofitar la ferralla d'acer, amb la qual s'atén la forta 
demanda interna, i la recuperació d'altres metalls, especialment el coure de les 
instal·lacions elèctriques, amb la qual s'obtenen beneficis que els permeten pagar als 
armadors de vaixells a desballestar preus molt superiors dels que puguin oferir 
competidors d'altres països més complidors amb les normatives laborals i 
mediambientals. Aquest últim aspecte pot estar canviant últimament, especialment als 
EUA, les instal·lacions de desballestament estan pagant recentment preus similars als 
oferts per les instal·lacions asiàtiques (entre 500 i 600 $ / t) 
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A mesura que envelleix la flota mundial la incidència de l'activitat del desballestament de 
bucs s'incrementarà ja que els avanços tecnològics i regulacions cada vegada són més 
estrictes, això acompanyat d'una dispersió de les bases d'operacions ampliarà 
proporcionalment els impactes ambientals corresponents en magnitud i extensió. Això 
juntament amb el fet que el desballestament de bucs és una indústria que té una tendència 
a estar situada en les ribes dels països en desenvolupament, ho converteix en un polvorí 
del medi ambient. La raó principal d'això és la falta d'estrictes regulacions del mitjà marí 
al tercer món. 
A l'espera de la ratificació del conveni sobre aquesta matèria a l'OMI i d'una normativa 
específica europea, ja es van avançant mesures per intentar tallar aquest flux de vaixells 
a les instal·lacions sud-asiàtiques, com, per exemple, aplicar al vaixell el Conveni de 
Basilea, decisió discutible però, de vegades, efectiva, i a la pressió exercida als governs 
asiàtics implicats, especialment al de l'Índia, per millorar les condicions laborals, de 
seguretat i mediambientals de les seves instal·lacions, semblant resultar de tot això un 
prometedor canvi per a la millora, en tots els ordres, d'aquests centres de desballestament. 
 
En la quarta part d´aquest projecte i com a cas pràctic de vaixell abandonat als ports 
espanyols he triat fer el seguiment del vaixell mercant de carrega general Istanbul B, 
declarat abandonat per el Consell d´Administració de la Autoritat Portuària de Tarragona 
en data 20/12/2012. L’Istanbul B, que va protagonitzar el passat mes de juny  de 2012 un 
vessament d’uns quatre-cents litres d’oli i fuel al Port de Tarragona, hi continua amarrat 
des del 27 de juny, en no respondre l’armador turc a la petició de fiança que li permetria 
poder treure el vaixell de càrrega del port. No en va, l’expedient sancionador interposat 
per Capitania Marítima és de més de mig milió d’euros, en concret la gens menyspreable 
xifra de 655.000 euros, xifra superior al preu del vaixell, fet que en la meva opinió farà 
que qualsevol subhasta que es realitzi quedi deserta, i com he explicat en la primera part 
d´aquest treball la llei obliga a alienar el vaixell per subhasta, però no estableix cap 
mecanisme per el cas que aquesta quedi deserta. Així doncs en tal cas l’Estat serà 
propietari de un vaixell que no es pot alienar. 
 
La tripulació del vaixell també va quedar abandonada per al seu armador, a demés no 
disposava de pòlissa de P & I, per no haver abonat l'import de la pòlissa en els últims 
mesos, i ningú apart de l´armador es farà càrrec d´aquesta sanció fets àmpliament 
exposats en la segona part del treball. 
 
Des d’aquests incidents, la major part del temps el Istanbul B va estar amarrat al Moll de 
Aragón, tot i que desprès es traslladà  prop del far de l’extrem del dic de Llevant, a 
l’entrada del port, on encara hi continua estant a Agost de 2013, en ser aquesta una zona 
no comercial, però no el lloc més segur per un vaixell sense tripulació en el meu parer. 
 
Així doncs en aquesta última part analitzaré com va succeir la contaminació que va fer 
que aquest vaixell quedes aturat a Tarragona i com es va actuar, que va succeir amb els 
tripulants,  quines son les condicions de la subhasta pública del vaixell i quina seria la fi 
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més digna i ecològica per aquest vaixell tenint en compte tot lo exposat en la tercera part 
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Part 1: La problemàtica jurídica de l´abandonament de vaixells.  
 
1. Regulació del abandonament de vaixells. Problemes que planteja. 
 
La llei 48/2003 únicament dedicava una disposició addicional al abandonament de 
vaixells, concretament la seva disposició addicional divuitena, però aquesta llei ha quedat 
derogada per l´article 302 del Real Decret Legislatiu 2/2011, de 5 de setembre que disposa 
el següent: 
  
1. Correspon a l'estat la propietat dels vaixells abandonats a la zona de servei del port. 
 
2. Es considerarà abandonats aquells vaixells que romanguin durant més de tres mesos 
atracats, amarrats o fondejats en el mateix lloc dins del port sense activitat apreciable 
exteriorment, i sense haver abonat les taxes o tarifes, i així ho declari el consell 
d'administració de l'autoritat portuària. 
 
La declaració d'abandonament exigirà la tramitació del corresponent procediment, 
en el qual s'acreditaran les circumstàncies expressades i en el qual es donarà 
audiència al propietari, al navilier, al capità del vaixell o, si s'escau, al consignatari 
del vaixell, en la forma prevista a la llei 30/1992, de 26 de novembre, de règim jurídic 
de les administracions públiques i del procediment administratiu comú. 
 
3. Declarat l'abandonament del vaixell pel Consell d'Administració de l'Autoritat 
Portuària, aquesta, bé a la seva venda en pública subhasta, ingressant el producte de 
l'alienació en el tresor públic, prèvia detracció dels crèdits meritats a favor seu per 
les taxes i tarifes portuàries, així com les despeses del procediment, o bé procedirà a 
l'enfonsament del vaixell quan, pel seu estat, així ho aconsellin raons de seguretat 
marítima. 
 
Quan la venda regulada en el paràgraf anterior tingui per objecte vaixells no 
comunitaris, s'observarà, a més, les regles següents: 
 
a) Aquesta venda tindrà la consideració de despatx a consum de les mercaderies i, 
per tant, inclourà els tràmits previstos per a la importació de les mateixes. 
 
b) En el preu de venda estaran inclosos els tributs meritats amb motiu de la 
importació. als efectes de la seva constatació i de la contracció dels recursos propis 
comunitaris, l'alienació s'ha de comunicar a la corresponent administració de duanes 
i impostos especials de l'agència estatal de l'administració tributària. 
 
Aquesta escassa  regulació, te al meu parer diversos temes ressenyables: 
a) En primer lloc s’observa que s’atribueix ,ex lege, al estat la propietat dels vaixells 
abandonats. 
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Es sorprenent que la norma estableixi aquesta propietat de manera automàtica, i no atorgui 
al estat la possibilitat de sol·licitar de la autoritat portuària la tramitació de un expedient 
per a declarar la propietat, sinó que per mandat llei s’entén adquirida tan aviat com es 
declari l’abandonament. 
 
D’això en resulta, en primer lloc, que la resolució de la autoritat portuària s’ha d’entendre 
merament declarativa i no constitutiva pel que fa a la atribució de la propietat, si bé que 
constitutiva pel que fa al caràcter de abandonament del vaixell, i es retrotrau en el moment 
en que s’haguessin complert els requisits que el paràgraf 2 estableix per entendre que el 
vaixell es troba abandonat, doncs ja des d’aquest moment l’estat es propietari del vaixell.  
 
Resulta doncs que l’estat es propietari, automàticament, dels vaixells que es troben 
abandonats. sent això així, la qüestió que es suscita es la de si aquest sistema d’atribució 
de la propietat, de caràcter automàtic, suposa també la atribució de eventuals 
responsabilitats al estat.  
 
Això es pot plantejar de diverses maneres. 
 
Pensem, per exemple en els deutes derivats de la meritació de taxes portuàries. en aquest 
cas, ha d’entendres que l’estat es responsable i subjecte passiu de les taxes que es 
poguessin meritar després del termini de sis mesos que marca la llei, pel que fa la propietat 
del vaixell?. al meu parer no hi ha cap altra solució, doncs a tots els efectes s’ha de 
considerar que el propietari del vaixell es subjecte passiu de algunes de les taxes. 
 
Així mateix, dels danys i perjudicis que el vaixell pugues causar, s’ha de considerar 
responsable al estat. 
 
El que òbviament no es admissible es pretendre atorgar al estat la propietat del vaixell, 
però eximir-la de totes les responsabilitats derivades de la seva condició de propietari. 
 
Lo anterior es podria haver evitat, establint caràcter constitutiu a la declaració de la 
autoritat portuària a la que es referia el segon  paràgraf  de la llei, permetent que l’estat 
sol·licités la declaració de propietat del vaixell, però no atorgant-la de forma automàtica. 
En base aquesta possibilitat, tant sols quan es sol·licités per l’estat aquesta declaració de 
propietat es procediria a atorgar-la. 
 
Encara més, tampoc s’aprecia per quina raó s’atorga al estat la propietat del vaixell, doncs 
el fet, en cas de realitzar-se, tindria una mica més de sentit a favor de les autoritats 
portuàries. 
Al meu parer, i  portant aquesta possibilitat al extrem resulta que l’estat, per al mecanisme 
de la responsabilitat patrimonial, pot ser declarat responsable de qualsevol dany o 
quantitat exigible al propietari del vaixell. 
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Realment no s’encerta a comprendre la raó per la qual el legislador ha optat per aquesta 
possibilitat, que no té gran sentit. Al meu parer hauria sigut molt més raonable establir 
aquesta atribució de propietat a favor de qui de fet ha de fer-se càrrec del vaixell. 
 
b) Pel que fa al concepte de vaixell abandonat, el segon paràgraf estableix quan un vaixell 
es troba abandonat, d’acord amb els següents requisits:  
  
- Amarratge al mateix lloc durant tres mesos. 
- Falta d’activitat. 
- Falta del pagament de les taxes. 
- Declaració en aquest sentit de la autoritat portuària. 
 
A la vista d’aquest requisits es planteja el dubte de si ens trobem davant de una 
presumpció de que hi ha abandonament del vaixell quan concorren les circumstàncies que 
s’enumeren, i en el seu cas si es tracta de una presumpció iuris tantum o iuris et de iure, 
això es que admet proba en contrari o no. 
 
En el primer cas, si es tracta de una presumpció iuris tantum, resultaria que malgrat de 
concorre els requisits que senyala la llei, es factible que l’interessat acrediti que el vaixell 
no es troba abandonat per qualsevol medi de prova admès en dret. 
 
En el segon dels casos, si es tracta de una presumpció iuris et de iure, no admet tal 
possibilitat.  
 
Encara més, es planteja el dubte de si la llei es limita a establir una presumpció del 
moment en el que s’entén que hi ha abandonament, amb la ressenya de certs requisits, 
però no impedeix que, malgrat de no concórrer els mateixos, es pot donar per existent 
l’abandonament, si els mateixos no concorren, però es pot justificar d’una altra manera 
l’abandonament, per exemple a través de una comunicació expressa en aquest sentit del 
propietari del vaixell. així aplicant la llei poden donar-se el casos següents: 
 
a) Que concorrin els supòsits fàctics contemplats a la llei, però no es declari 
l’abandonament, si la autoritat portuària entén que existeixen raons per no fer-ho, com 
per exemple l’existència de personal al vaixell. 
Aquesta opció es al meu parer legal. 
 
Així, en primer lloc, la llei requereix que la autoritat portuària declari l’abandonament, 
sent aquesta òbviament una potestat discrecional i no reglada, i que la declaració 
d’abandonament es pròpiament un requisit i no una conseqüència automàtica de la 
concurrència dels altres  suposats fàctics contemplats a la llei. 
 
b) Que no concorrin els concrets fàctics que recull la llei, però la autoritat portuària declari 
l’abandonament. 
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En aquest sentit, tot i que la llei sembli indicar una altra cosa, teòricament s’ha d’admetre 
la possibilitat de la declaració d’abandonament malgrat no concorrin els requisits de la 
llei.     
 
En tot cas, es bastant evident que, si bé la enumeració de certs requisits s’estableix com a 
garantia d’aplicabilitat del precepte, el mateix s’ha de considerar al meu parer com una 
simple presumpció iuris tantum, permetent d’una banda, que no es produeixi 
l’abandonament, inclús si concorren els requisits que la mateixa menciona, y al revés, que 
malgrat de no concorre els requisits es declari el vaixell en estat d’abandonament. 
 
c) En relació al procediment que es senyala a la llei, la única particularitat ressenyable es 
que, en principi, sembla raonable donar audiència en el mateix al estat, com interessat, 
una cosa que no sempre es fa. 
 
Es també rellevant que la llei obliga a alienar el vaixell per subhasta, però no estableix 
cap mecanisme per el cas que aquesta quedi deserta. Pensem el que succeiria en tal cas: 
l’estat seria propietari de un vaixell que no es pot alienar. 
 
Com actuar en aquest cas? 
 
Tenint present que des la declaració es l’estat el responsable del vaixell i de les despeses 
que el mateix generi. 
 
Al meu parer en aquest cas, la primera possibilitat real es la de aplicar el regim jurídic de 
l’enfonsament de vaixells a la llei 27/92 de ports de l’estat i la marina mercant: 
 
Capítol ii. mesures que garanteixen l'activitat portuària i la navegació 
 
Article 107. Enfonsament de vaixells. 
1. L'autoritat portuària, previ informe de la capitania marítima, quan un vaixell presenti 
perill d'enfonsament en el port, si, requerit el navilier o consignatari perquè abandoni el 
port o repari el buc, aquest no ho fa, podia traslladar o procedir al seu enfonsament, a 
costa d'aquell on no perjudiqui l'activitat portuària, la navegació o la pesca. a aquest 
últim efecte, se sol·licitarà informe de l'administració pesquera, que s'entendrà positiu si 
no s'emet en el termini de quinze dies o en el que es fixi per l'autoritat portuària, per 
raons d'urgència davant l'amenaça d'enfonsament. 
2. En els supòsits d'enfonsament de vaixells en les aigües d'un port, l'autoritat portuària 
assenyalarà als seus propietaris, naviliers, representants de les companyies 
asseguradores on han de situar les seves restes o el vaixell una vegada reflotat, dins del 
termini que a l'efecte determini, així com les garanties o mesures de seguretat a prendre 
per evitar un nou enfonsament. 
 
Si incompliren les ordes o acords de l'autoritat portuària, aquesta podrà utilitzar per al 
rescat del vaixell enfonsat els mitjans d'execució forçosa que preveu l'ordenament jurídic, 
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i queda obligat, en tot cas, el propietari o navilier a sufragar les despeses ocasionades. 
 
Si aquest no abona en el termini reglamentàriament establert les quantitats meritades pel 
rescat, l'autoritat portuària pot procedir a l'alienació de les restes del vaixell, deduint de 
l'import obtingut les despeses ocasionades. si no fos suficient, la diferència serà exigida 
per via de constrenyiment. 
 
Les quantitats meritades a favor de l'autoritat portuària pel rescat tindran la 
consideració de crèdit privilegiat en els termes que preveu l'article 580.3r. º del codi de 
comerç. (paràgraf afegit per la llei 48/03) 
 
3. Si el perill d'enfonsament o l'enfonsament del vaixell té lloc fora del port la zona en 
què espanya exerceix sobirania, drets sobirans o jurisdicció, el capità marítim és 
competent per exercir les accions a què es refereix el present article. 
 
4. Quan en ocasió d'un procediment judicial o administratiu s'hagués acordat la retenció, 
conservació o dipòsit d'un vaixell a la zona de servei d'un port, l'autoritat portuària 
corresponent podrà instar de l'autoritat judicial l'enfonsament del vaixell o la seva 
alienació en pública subhasta , quan l'estada del vaixell al port produeixi un perill real 
o potencial a les persones o als béns o causi greu perjudici a l'explotació del port. 
 
L'autoritat judicial ha d'acordar l'enfonsament o la venda conforme al procediment 
legalment previst en cada cas, llevat que consideri imprescindible la seva conservació 
per als fins de la instrucció del procés i pel temps estrictament necessari. 
 
Igualment es procedirà a la venda en pública subhasta en els casos en què per la 
previsible durada del procés judicial hi hagi risc d'una notable depreciació del vaixell, 
dipositant el producte de la venda a resultes del procediment. 
 
5. En tots els supòsits d'embargament o retenció judicial o administrativa de vaixells, 
com a mesura en garantia de l'activitat portuària l'autoritat portuària determinarà o 
modificarà la ubicació del vaixell al port, donant compte en tot el cas de la mateixa a 
l'autoritat que decreti l'embargament o retenció. 
(apartats 4 i 5 afegits per la llei 48/03) 
 
En tot cas, resultaria que la situació de l’estat vindria a ser la pitjor condició doncs seria 
responsable del vaixell. 
 
Així, la autoritat portuària podria requerir a l’estat que abandones el port, i en un altre cas 
acordaria enfonsar-lo a càrrec de l’estat. Sorprèn que a diferencia de alguna llei 
autonòmica, no es prevegi el desmantellament de manera alternativa e immediata a la 
venta. 
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Així, el desmantellament es tant sols una possibilitat del propietari, però no de la 
administració excepte en el cas de risc d’enfonsament. 
 
Fora d´aquest cas, tan sols previst quan el vaixell tingui perill d’enfonsament, la única 
avantatja real de la declaració del abandonament del vaixell es que existeix un propietari, 
perfectament definit, al que reclamar. 
 
Amb definitiva seria l´estat el que tindria que decidir que fer amb aquest vaixell, de la 
seva propietat, abandonat i que ningú vol adquirir. 
 
d) En relació al procediment que es senyala una altra qüestió remarcable al meu parer es 
al de que deuria donar-se audiència al estat, com interessat, emparant-se en l´article 31 de 
la llei 30/1992. 
 
Es també destacable la situació en la que es troba la autoritat portuària, que malgrat no 
ser declarada propietària del vaixell ha de tramitar la seva alienació. Això suposa un nou 
sense sentit, complementari al anterior. 
 
Pel que fa a la posició jurídica en la que es troba la autoritat portuària, la mateixa actua a 
través de una espècie de mandat establert per la llei, en virtut de la qual ostenta un poder 
de representació de l´estat en aquesta concreta actuació. En tot cas la configuració de les 
autoritats portuàries com encarregades de la alienació també pot ocasionar problemes. 
 
Així, resulta que, tal i com esta redactada la llei, no hi ha cap moment en el que la autoritat 
portuària tingui que iniciar el tràmit de declaració de abandonament, per lo qual aquesta 
començarà de manera totalment arbitraria. 
 
Això, òbviament, pot donar lloc a retrets per part de l´estat, si, per el temps transcorregut, 
el vaixell s´ha deteriorat disminuint el seu valor, o si les taxes meritades son de elevada 
quantia. 
a demés no s’entén quin sentit te encarregar la alienació a la autoritat portuària, quan 
l´estat òbviament disposa de medis suficients per fer-ho. 
 
Finalment, podria plantejar-se un curiós cas si l´estat, beneficiari de la declaració de 
abandonament, recorris contra l´acord del Consell de Administració; per no estar d´acord 
amb el mateix. 
 
e) Finalment, existeix una última qüestió a comentar. 
Així, s´observa que les quantitats obtingudes de l´alienació del vaixell, deuen, quan això 
sigui procedent, abonar-se les quantitats meritades per drets de duana, i demés resultats 
de la importació del vaixell.  
 
Doncs bé, aquesta previsió es sorprenent, doncs resulta que s´ha de redestinar, 
determinada quantitat al pagament de una deute, del qual deuria considerar-se deutor i a 
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la vegada creditor a l´estat, per el qual, en aplicació de lo disposat en l´article 59 de la llei 
58/2003, general tributaria, procediria a declarar la extinció de la mateixa per confusió. 
 
De una altra manera, resulta que s’atorga a l´estat la propietat del vaixell, però se 
l´eximeix de les obligacions derivades d´aquesta propietat. 
 
Això, malgrat de que en sentit estricte el subjecte passiu fos el propietari del vaixell en el 
seu moment, sembla de justícia que la llei establís la condició de substitut del deute 
tributari de qui es beneficia del vaixell, prevenint que els deutes a favor del estat s´han 
d´entendre compensats per la recepció de la propietat del vaixell, almenys fins on arribi 




2. Abandonament civil vs abandonament portuari. 
 
Juntament al regim jurídic de l´abandonament de vaixells a l´article 302 del Real Decret 
Legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, s´ha de recordar que al nostre ordenament jurídic 
existeix un altre cas, genèric d´abandonament de bens. 
 
A aquests efectes, s´ha de recordar que el codi civil permet, en l´article 610 la adquisició 
per ocupació, de la propietat dels bens mobles abandonats. 
 
A la vista d´això i redundant en l´anterior consideració, es obvi que poden donar-se casos 
de vaixells abandonats, des aquesta perspectiva civil, malgrat no concorrin els requisits 
de l´article 302 del Real Decret Legislatiu 2/2011. Per això, podem parlar de una dualitat 
d´abandonaments.  
 
En la civil, es requereix sols que el propietari anterior hagi decidit abandonar-los. 
 
A aquests efectes, únicament senyalar, que d´acord a lo disposat a l´article 404.1 del 
projecte de llei general de navegació marítima, l´abandonament del vaixell, sols es 
produeix per renuncia expressa del seu titular, si bé això s´ha d´entendre al meu parer, 
sols respecte dels vaixells naufragats o enfonsats. 
 
Diu el referit precepte que “ la propietat dels vaixells o altres bens naufragats o enfonsats 
no es veurà afectada per el sol fet del seu naufragi o enfonsament, no produint-se el seu 
abandonament sinó per voluntat expressa del seu titular.”    
 
Òbviament, menys quan s´hagi produït una manifestació en tal sentit, hi haurà que estar-
se a les presumpcions per poder donar per acreditada tal intenció. 
 
En tot cas, sembla bastant factible que en un mateix cas concorrin els dos suposats, i 
encara més, que en la majoria dels casos de abandonament civil pugui ser defès amb 
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anterioritat al compliment dels requisits de la llei 48/2003, el qual sense dubte pot portar 
problemes pràctics. 
 
Conseqüència de lo anterior, es legalment defensable que la autoritat portuària ocupi un 





3. Regulació de l´abandonament de vaixells en la legislació autonòmica. 
 
Un cop senyalats els principals aspectes del regim jurídic del abandonament de vaixells 
en la legislació estatal, resta una breu menció a lo que sobre el particular han establert les 
lleis autonòmiques. 
 
En primer lloc, la llei 5/2004 de Cantabria estableix que la declaració de abandonament 
correspon a la EPE “puertos de cantabria”. 
 
Així mateix s´estableix un regim a través del qual la propietat del vaixell no s’atorga a 
ningú, però es facilita la alienació del vaixell. 
 
A les balears, la llei 10/1995 estableix la propietat a favor dels ports de illes balears de 
vaixells i vehicles abandonats en zona de servei. s´amplia la situació de abandonament a 
aquells vehicles i embarcacions on el propietari dels quals no pugui ser identificat. 
 
La llei catalana 5/1998 per la seva part sols preveu la declaració de abandonament, en 
quant quin moment a partir del qual s´ha de suspendre la facturació de serveis. així mateix, 
una curiosa previsió, en el sentit que es considera abandonat el vaixell el qual el seu 
possible valor en venda no arribi al import de la factura no abonada; l´abandonament sols 
dona lloc a l´alienació del vaixell. 
 
Per últim, la llei 14/2003 de canàries, estableix una presumpció de abandonament similar 
a l´estatal, si bé que clarament la considera sols una presumpció, permetent per això casos 
de abandonament diferents a aquest: en aquest casos, sols es permet la via de 
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1.  Procedència i tracte de les tripulacions. 
 
Segons els paràmetres internacionals es defineix l'abandonament com la situació que es 
caracteritza per la ruptura de vincles entre el propietari d'un vaixell i la gent de mar. 
L'abandonament es dóna quan el propietari del vaixell deixa de complir les obligacions 
fonamentals respecte a la gent de mar relatives a la ràpida repatriació i pagament de la 
remuneració deguda; cobertura de les necessitats bàsiques, entre altres, una alimentació 
adequada, l'allotjament i l'atenció mèdica. 
 
Constitueix situació d'abandonament el que s'hagi deixat al capità del vaixell sense 
mitjans financers per a l'explotació del vaixell. (Directrius per a la provisió de garantia 
financera per als casos d'abandonament de la gent de mar IMO / ILO). 
Partint de la base que el major cost operacional que hi ha per a un armador és la tripulació, 
ja que no només cal pagar-los un salari, sinó que a més es s´ha cobrir el cost de la seva 
alimentació, uniforme, transportar-lo al seu lloc de destinació, mentre estan en trànsit cal 
pagar hotels, visats per entrar als diferents països i impostos de sortida, menjars, trasllats, 
consultes mèdiques. Cal repatriar i sobretot en cas d'accident cal cobrir amb les despeses 
de repatriació, medicines, medicaments, funeral, indemnització, costos legals i de 
qualsevol investigació oficial que es dugui a terme. 
Segons un estudi de la BIMCO: 
 
1.) L'any 2000 hi havia un total de 1.227.000 marins mercants a tot el món: 404.000 
oficials i 823.000 subalterns. 
 
2.) La distribució dels marins, per regions de procedència era: 
 
37%   Extrem Orient (excepte Japó) 
28% Països desenvolupats (Nord Amèrica, Europa occidental, Japó i Austràlia) 
14%   Europa oriental i nord d'Àsia. 
11%   Orient mitjà 
10%   Amèrica Llatina i Àfrica. 
 
 
3.) Les previsions per a un termini de 5-10 anys són: 
 
 La major part dels oficials seran asiàtics. La major part dels subalterns seran de països 
en vies de desenvolupament. 
 Els sous entre tripulants de diferents nacionalitats seguiran sent molt diferents. 
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 Es reduiran els períodes d'embarcament per a oficials de totes les nacionalitats, però 
no per als subalterns. 
 Augmentaran els períodes de vacances per a oficials de diferents nacionalitats, però 
no per als subalterns. 
 No s'espera un augment substancial de dones com a tripulants.  
 Hauran de millorar les condicions generals d'embarcament per poder reclutar els 
marins necessaris. 
 Augmentarà els diners destinats per les navilieres per reclutar i formar les seves 
tripulacions. 
 
D'altra banda, segons dades de la International Transport Federation. En 1998: 
 
 El sou més alt d'un 1º Oficial va ser de 9.900 us dol / mes, mentre que el sou més baix 
va ser de 1400 us dol / mes. 
 El sou més alt d'un mariner va ser de 6.400 us dol / mes i el més baix va ser de 260 us 
dol / mes. 
En l'actualitat el 72% dels marins de tot el món provenen de països en vies de 
desenvolupament i es preveu que aquest percentatge anirà augmentant en els propers 
anys. 
És previsible una millora en les condicions de contracte (sous i vacances) per als oficials, 
però no així per als subalterns, que representen un 67% del total. 
A igualtat de categoria professional, hi ha una diferència abismal entre els sous, en funció 
del país de procedència del marí. En els propers anys s'espera que a nivell d'oficials això 
s'anivelli, però no així a nivell de subalterns, amb la qual cosa seguiran havent sous 
miserables per a una bona part dels marins. 
Les campanyes perllongades i, per tant, el temps d'absència de la llar seguirà sent 
prolongat per a la majoria dels marins, la qual cosa unit al fenomen creixent de les 
tripulacions multinacionals, suposarà un elevat nivell de solitud per a aquests marins. 
La Comissió Internacional sobre la Navegació, d'ara endavant ICONS, organització 
independent d'experts establerta per investigar la seguretat dels vaixells, s'ha ocupat dels 
problemes laborals en un informe titulat "Vaixells, esclaus i competència". ICONS sosté 
que milers de marins són a la pràctica subjectes a una situació d'esclavitud i viuen amb la 
por de ser llençats per la borda, si es queixen. En efecte, l'informe revela que les 
tripulacions d'entre el 10 i 15% dels vaixells del món treballen en condicions insegures, 
amb salaris escassos i fins i tot inexistents i sotmesos a dietes de fam, violacions i 
pallisses. Després d'un any d'investigació, la Comissió va manifestar que la navegació 
deficient continua sent el resultat del que s'anomena el "vel de secret sobre la propietat 
dels vaixells i el suport que rep dels propietaris de les càrregues, que tracten de reduir les 
seves despeses a costa de la major part de les navilieres de qualitat ". 
Seguint amb l'informe que ICONS (International Commssion on Shipping) va publicar 
recentment en el seu llibre titulat "Ships, Slaves and Competition" veiem com un dels 
factors essencials en reduir els Costos operacionals es concentra en poder maximitzar 
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l'estalvi del rengle de cost de la tripulació en tot el seu sentit. Es cau en l'error de no 
acceptar que una tripulació competent, descansada i motivada és un factor essencial per 
reduir els costos de les operacions ja que s'incrementa l'eficiència, l'operació segura de la 
nau i es protegeix la inversió de l'armador en el vaixell i equips de molt valor. 
Els líders de la indústria saben aquest "secret" i han pres mesures en l'assumpte. No 
escatimen en costos. 
Els operadors sub-estàndards de la nostra indústria per contra es destaquen per la 
irresponsabilitat de no oferir a les seves tripulacions un tracte, salari i condicions 
adequades. 
És important destacar que la qualitat de la indústria depèn en la qualitat de la gent que la 
fa servir, l'opera, la treballa i la compleix. 
 
1.1.  El mercat global de treballadors del mar. 
Fins a la dècada dels setanta les principals nacions marítimes per excel·lència eren el 
Regne Unit, Noruega, Japó, Alemanya, Grècia i els Estats Units. Els armadors vivien en 
aquests països, abanderaven les seves naus sota les banderes dels seus països, i 
contractaven als seus marins i oficials dins del país d'origen. Les condicions, salaris, 
seguretat social, etc., eren acceptables i d'un gran estàndard. Això produïa un gran nombre 
de tripulants ben formats, el que al seu torn produïa una atracció cap a la carrera marítima, 
sabent que els esperaria un bon avenir. 
No obstant això, la crisi del petroli juntament amb la caiguda del mercat va provocar una 
erosió en la nostra indústria, els governs de les nacions no van cooperar amb el clima 
econòmic, deixant abandonat l'armador, que per fer front a les funestes condicions 
econòmiques del moment no li queda una altra alternativa que reduir costos. 
Els abanderaments en la nostra bandera comencen a augmentar, i li donem la benvinguda 
a un gran nombre d'armadors que volen trobar una solució al problema per poder 
mantenir-se econòmicament "a la superfície". 
El segon estalvi operacional és evidentment, contractar tripulacions que no els resultin 
tan costoses, o negociar nous acords amb la tripulació existent, la qual no està emparada 
pels acords, convenis i drets que tenien en els altres registres. 
Aquesta estratègia assoleix un recuperació momentània de l'economia, però d'acord amb 
l'informe de ICONS, el preu d'aquesta recuperació va ser la dislocació dels sistemes de 
reglament, ocupació i entrenament que havien donat a la indústria una força laboral que 
a poc a poc incrementava la seva qualitat. L'objectiu d'aconseguir alts estàndards tant sí 
s'abandona. Ja no tenien la necessitat ni l'obligació de contractar nacionals per les seves 
naus, per tant la forma de contractar la força laboral canvia totalment. 
Ara per ara gairebé dos terços de la flota mundial està encapçalada per països amb 
registres oberts com Panamà; l'informe declara que els armadors prefereixen tripulació de 
certes nacionalitats per a certs llocs. 
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Els principals països que aporten tripulació a nivell global són: 
Filipines, Indonèsia, Turquia, Xina, Índia, Rússia, Japó, Grècia. Ucraïna i Itàlia. 
Últimament també hem d'esmentar a Polònia i Estònia. 
Les principals raons per la qual la carrera marítima no és atractiva són: 
 Gran distància existent entre els ports moderns i terminals de càrrega amb els llocs de 
recreació, comerç i interacció social. 
 Aïllament de la tripulació de la seva família a causa de períodes estesos de temps, 
incloent la falta d'un accés adequat a les facilitats modernes de comunicació per a 
molts marins. 
 Aïllament de la tripulació a bord i de la nau a causa del major nombre de nacionals a 
bord amb diferent cultura, llenguatge, menjar i interessos socials. 
 Cada vegada l'estada d'un vaixell al port és menor, el que només proporciona un 
mínim de temps assegurat per al descans i la recreació. 
 Fatiga a causa del mínim nivell de la tripulació, estàndards menors de competència i 
un gran nombre de treballs, deures i inspeccions, particularment al port. 
 Reducció de l'autonomia i de la decisió dels capitans i oficials a bord a causa del 
increment de direcció des de les oficines centrals dels armadors o operadors de la nau. 
 I en els pitjors casos, tot l'anterior s'uneix als maltractaments que reben els tripulants. 
Tots aquests factors han contribuït a la imatge negativa de la nostra indústria que es tenen 
en països desenvolupats. 
 
1.2. Problemes que es deriven de les condicions de vida i treball a bord dels vaixells 
mercants. 
I. La soledat 
L'absència de la família. El marí acusa la distància de la llar. Troba a faltar l'afecte 
d'aquells als quals vol, la relació de parella amb l'esposa, l'afecte dels seus fills... 
Per això la comunicació amb la família seguirà sent un tema prioritari. És cert que la gran 
expansió dels telèfons mòbils fa això més fàcil encara, per raons de preu, cobren un gran 
protagonisme les targetes telefòniques amb tarifes reduïdes. A la llum de les previsions 
abans esmentades, les llargues separacions de la família continuaran sent en els propers 
anys un dels principals problemes per a la major part dels marins i les seves famílies. 
D'altra banda i, a nivell personal, la solitud tendeix a augmentar a causa de: 
 Tripulacions reduïdes, especialment en vaixells de cabotatge (6 o 7 tripulants). 
 Tripulacions multinacionals. Els problemes d'entesa lingüístic i cultural poden ser 
causa d'un aïllament addicional. La brevetat de les estades a port que, de vegades, 
impedeix al marí l'accés a terra. 
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II. La inseguretat 
Inseguretat física 
Molts dels vaixells que naveguen són considerats "Substandard". Compleixen 
mínimament la normativa de les societats de classificació i, potser, fins i tot, passen 
inspeccions locals en els ports, però aquestes no solen ser rigoroses i així ens trobem amb 
vaixells que es parteixen en dos perquè les planxes del fons havien perdut el seu gruix 
original o puntals que cauen, provocant accidents, perquè la seva base estava corcada per 
l'òxid. En altres casos, les cuines i els sanitaris no tenen un mínim d'higiene, els frigorífics 
no funcionen adequadament i els aliments es fan malbé. 
Hi ha vaixells amb deficiències en les seves condicions de seguretat que són despatxats 
de sortida amb el compromís de fer reparacions en el proper port. Altres vegades, els 
certificats caducats són prolongats pels consolats de certs països, sense que el vaixell se 
sotmeti a la inspecció necessària. 
El nombre de tripulants és insuficient, sobretot quan un vaixell entra i surt contínuament 
de port, amb el que sumen les maniobres a les hores de treball normal, sobrecarregant de 
fatiga a la tripulació, amb la consegüent minva de seguretat. 
D'altra banda, la majoria dels països del món no tenen serveis de salvament eficients que, 
en cas de perill permetin un rescat ràpid i segur. 
Inseguretat laboral 
a) Eventualitat: 
La major part dels marins no té un contracte indefinit que asseguri el seu lloc de treball, 
sinó que, encara que tornin repetides vegades a la mateixa companyia i fins i tot al mateix 
vaixell, el seu contracte és sempre per una campanya. Qualsevol reivindicació pot tornar-
se contra ells i significar no tornar a ser acceptats en la companyia en què estaven o fins 
i tot no ser acceptats per cap, a causa de l'existència de llistes negres. 
b) Agències intermediàries: 
Les companyies solen embarcar als seus tripulants (especialment als del Tercer Món) a 
través d'agències intermediàries. Els contractes signats davant l'agència intermediària 
moltes vegades no es corresponen amb les condicions a bord del vaixell. També sol passar 
que els acords han estat de paraula i a l'hora de reclamar no hi ha documents en què 
recolzar-se. 
A més, es perd la relació entre empresa i treballador. 
 
1.3.  Formes d'emprar a les tripulacions a bord de les naus. 
La Comissió de treball ICONS en el seu informe especifica que hi ha una tendència a 
contractar força laboral barata, el que es coneix en anglès amb el terme de "passport 
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holders". Aquests marins i oficials són contractats per a serveis  a bord de naus i de 
pesquers a través de fonts il·legítimes en lloc d'utilitzar els canals marítims usuals. 
És a dir, els tripulants abandonen els seus països "disfressats" com a turistes, no tenen cap 
entrenament i "burlen" les barreres de mecanismes normals d'ocupació. No passen per 
una inspecció mèdica ni entrenament adequat per poder treballar bord.  
Aquest "modus operandi" òbviament provoca en molts casos la "compra" il·legal de 
certificats de competència i dóna peu a l'explotació i l'abús. A més de provocar una 
competència deslleial reduint les oportunitats genuïnes d'ocupació per a aquells que estan 
preparats i han obtingut els seus documents i diplomes d'una forma oficial i legitima. 
Una altra de les queixes que ICONS va poder conèixer, és la clara evidència de la violació 
a la convenció número 179 de l'Organització Internacional del Treball (OIT). És a dir, la 
pràctica que requereix als marins i oficials contractats de pagar comissions a agents de 
tripulació per obtenir ocupació. El salari d'un mes, o de vegades més és el preu que han 
de pagar per l'obtenció del treball a bord! Òbviament, ICONS especifica que aquestes 
comissions li són aplicades a la gent de mar que prové de remots llocs, amb escassos 
recursos, sense un grau d'educació alt, els quals pateixen els abusos, a causa de la 
vulnerabilitat en què es troben. 
Potser una altra de les preocupacions que hi ha entre la gent de mar és la pràctica, 
principalment a Àsia, d'ubicar els marins a "Llistes negres" per contactar als sindicats per 
queixar-se dels maltractaments que reben d'un armador o ocupador. Els noms dels 
"culpables" circula dins de la indústria, i d'aquesta manera se'ls fa impossible trobar una 
feina novament a bord de qualsevol nau. 
 Abús a la tripulació 
Entre les principals formes d'abús, es troben: 
 Llargues hores de treball. 
 Abusos en els drets humans, incloent físics, sexuals i assassins. 
 Xocs culturals. 
 Manca de tractament mèdic adequat. 
 Acomodació sub-estàndard. 
 Alimentació deficient i inacceptable. 
 Abús mental produït per aïllament, insensibilitat cultural i la manca de llocs per 
interacció social. 
 Condicions de treball opressives i insegures. 
L'incompliment de pagament dels salaris, les demores en el lliurament de diners a les 
famílies, i les situacions on la tripulació es troba abandonada contribueixen també a la 
filera d'abusos comesos contra aquests treballadors del mar. 
Hi ha casos on les tripulacions es veuen sotmeses per mesos i fins i tot anys a l'abandó; 
naus que arriben al port, associacions de caritat, i sindicats són qui van a l'auxili d'aquesta 
gent de mar. 
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La indústria dels creuers també és criticada en l'informe de ICONS, la queixa principal és 
la de llargues hores de jornada laboral, pèssims salaris, i discriminació racial. No obstant 
això, a causa de la naturalesa del mercat, la tripulació sol tenir un estàndard superior 
d'entrenament, sobretot si es tracta de creuers que visiten els ports d'USA i els passatgers 
són ciutadans americans. 
Potser les pitjors critiques siguin per als pesquers. Aquesta indústria no està regulada com 
el cas dels vaixells de càrrega, creuers, etc., Per tant els pesquers representen un problema 
pel que fa a seguretat de vida a bord, pol·lució del medi ambient i abús a la tripulació. 
L'informe assenyala com practica comú el canvi continu de banderes i registre dels 
pesquers, escudant-se en banderes de registres oberts i "de poca reputació" per portar a 
terme pesca sense regulació i a vegades il·legal. 
Un problema que denuncia l'informe de ICONS és la manca de convencions globals sobre 
seguretat i requisits de tripulació per als pesquers, així com també la manca d'execució 
d'instruments de l'Organització Internacional del Treball (OIT) en condicions laborals. 
En part l'informe assenyala que la indústria pesquera no està ben representada ni en l'OMI 
ni a l'OIT. 
Es creu que un total de quinze milions de persones treballen bord de vaixells pesquers, 
dels quals el 90% treballen en naus de menys de 24 metres d'eslora. La majoria estan 
empleats sense contracte, d'una manera casual, i no tenen dret a protecció legislativa. 
Òbviament, el contingut de l'informe denuncia una sèrie d'irregularitats que es viuen 
actualment, i és possible que aquesta denúncia aconsegueixi fer alguna cosa per millorar 
les condicions existents de la gent de mar. Potser els pesquers siguin els més 
"desprotegits" ja que la majoria tenen un tonatge per sota dels paràmetres que cobreixen 
la majoria de les convencions internacionals, per tant els marins no poden exigir molt, ja 
que no tenen cap base per fer-ho. 
 
1.4.  L'abandonament de tripulants. 
Aquest és un fenomen, que afecta a la seguretat personal a tots els nivells i que és molt 
freqüent en els nostres dies: un armador, amb problemes de solvència, comença per 
retardar el pagament dels sous dels tripulants, després estén els seus deutes a 
provisionistes, consignataris, organismes portuaris, etc. i finalment li embarguen el 
vaixell.  
Si no pot saldar els seus deutes, fa abandó del mateix i, amb ell, de la tripulació, que a 
partir d'aquest instant queda en mans de la caritat de la gent en el port en què es trobi. La 
tripulació s'aferra al vaixell, ja que és l'única garantia de poder cobrar tot o part del que 
els deuen, però no té diners per a aliments ni combustible. Comença una odissea que pot 
durar més d'un any. 
La tripulació necessitarà un advocat que els representi i que presenti una demanda 
addicional d'embargament en defensa dels sous dels tripulants. Pot ocórrer que el jutge 
demani una fiança que aquests no poden pagar, o bé que un sindicat, com la ITF, o una 
organització com l'Apostolat del Mar, assumeixi les despeses. Durant aquest procés 
s'intentarà repatriar els tripulants. 
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Pel que fa a les baixes per malaltia, quan un tripulant es posa malalt i requereix una 
intervenció quirúrgica o bé un temps de repòs en terra, si és eventual i especialment si 
prové de països del Tercer Món, es pot trobar que li donin fi de contracte i l'enviïn casa, 
amb la qual deixarà de percebre el seu salari durant la malaltia o convalescència i més 
haurà pagar-se els serveis mèdics. 
El 1999 hi va haver 1684 vaixells embargats a tot el món. Les banderes que van tenir més 
embargaments van ser: 
Malta * 167 
Panamà * 157 
Turquia 163 
Xipre * 145 
S. Vicente * 119 
(*) Bandera de conveniència 
 
1.5.  Creació de les comissions de benestar. 
La nova legislació internacional recull les següents novetats: 
a. La gent de mar ha de tenir dret a ser repatriada sense cost per a ella. 
b. L'armador és l'obligat a la repatriació de la gent de mar que tingui dret i sufragar el 
cost de la mateixa. 
c. En el cas que l'armador no atengui aquesta obligació l'autoritat competent del membre 
del pavelló que enarbori el vaixell organitzarà la repatriació de la gent de mar 
interessada o en cas de no fer-ho, l'Estat del territori de hagi de ser repatriada la gent 
de mar o l'Estat del qual sigui nacional la gent de mar podrà organitzar la repatriació 
i recuperar el seu cost del membre del pavelló del enarbori el vaixell. 
d. Existeix el dret al Membre del pavelló que enarbori el vaixell de recuperar l'armador 
les despeses ocasionades per la repatriació de la gent de mar, i no correran en cap cas 
a càrrec de la gent de mar. 
e. Facilitar l'accés a la gent de mar a les instal·lacions en terra. 
f. Creació de les Comissions de Benestar per procedir al control de l'accés de la gent de 
mar a les instal·lacions i cobrir la seva absència si escau. 
El text fonamental recull els següents aspectes veient afectats els següents convenis en 
matèria que afecta l'abandonament de tripulacions: Aquest Conveni refós revisa el 
Conveni 23 sobre la repatriació de la gent de mar, 1926, El C.163 sobre el benestar de la 
gent de mar de 1987, el C164 sobre la protecció de la salut i l'assistència mèdica (gent de 
mar), 1987 i el C166 sobre la repatriació de la gent de mar (revisat), de 1987. 
A continuació es recull el text bàsic aprovat: 
Regla 2.5 – Repatriació. 
Finalitat: Assegurar que la gent de mar pugui tornar a la seva llar. 
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1. La gent de mar ha de tenir dret a ser repatriada sense cost per a ella, en les 
circumstàncies i d'acord amb les condicions especificades en el Codi. 
2. Els membres han d'exigir que els vaixells que enarborin el seu pavelló aportin 
garanties financeres per assegurar que la gent de mar sigui degudament repatriada 
acord amb el Codi. 
 
Norma A2.5 – Repatriació. 
1. Qualsevol membre ha de vetllar perquè la gent de mar que treballi en vaixells que 
enarborin el seu pavelló tingui dret a ser repatriada en les circumstàncies següents: 
 
a) quan l'acord d'ocupació de la gent de mar expiri mentre aquesta es trobi a 
l'estranger; 
b) quan posin fi a l'acord d'ocupació de la gent de mar: 
 
. i) l'armador, o 
.ii) la gent de mar, per causes justificades, i 
 
c) quan la gent de mar no pugui complir la seva missió en el marc de l'acord 
d'ocupació que hagi subscrit o no pugui esperar-se que les compleixi en 
circumstàncies específiques. 
 
2. Qualsevol membre ha de vetllar perquè en la seva legislació, en altres mesures o en 
els convenis de negociació col·lectiva es recullin disposicions apropiades que 
prevegin: 
 
a) les circumstàncies en què la gent de mar tindrà dret a la repatriació de conformitat 
amb el paràgraf 1, apartats b) ic) d'aquesta norma; 
b) la durada màxima del període de servei a bord al terme del qual la gent de mar té 
dret a la repatriació (aquest període ha de ser inferior a 12 mesos), i 
c) els drets precisos que els armadors han de concedir per a la repatriació, inclosos els 
relatius a les destinacions de repatriació, el mitjà de transport, les despeses que 
sufragaran i altres disposicions que hagin d'adoptar els armadors. 
 
3. Qualsevol membre ha prohibir als armadors que exigeixin a la gent de mar, al 
començament de la seva ocupació, qualsevol bestreta amb vista a sufragar el cost de 
la seva repatriació o que dedueixin dit cost de la remuneració o altres prestacions a 
què tingui dret la gent de mar, excepte quan, de conformitat amb la legislació nacional, 
amb altres mesures o amb els convenis de negociació col·lectiva aplicables, s'hagi 
determinat que el marí interessat és culpable d'una infracció greu de les obligacions 
que comporta la seva feina. 
 
4. La legislació nacional no ha de menyscabar el dret de l'armador a recuperar el cost de 
la repatriació en virtut d'acords contractuals amb terceres parts. 
 
5. Si un armador no pren les disposicions necessàries per a la repatriació de la gent de 
mar que tingui dret o no sufraga el cost de la mateixa: 
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a) l'autoritat competent del Membre del pavelló que enarbori el vaixell organitzarà la 
repatriació de la gent de mar interessada, en cas de no fer-ho, l'Estat del territori de 
que  hagi de ser repatriada la gent de mar o l'Estat del qual sigui nacional la gent de 
mar podrà organitzar la repatriació i recuperar el seu cost del membre del pavelló que 
enarbori el vaixell; 
b) el Membre el pavelló enarbori el vaixell podrà recuperar de l'armador les despeses 
ocasionades per la repatriació de la gent de mar, i 
c) les despeses de repatriació no correran en cap cas a càrrec de la gent de mar, excepte 
en les condicions estipulades en el paràgraf 3 d'aquesta norma. 
 
6. Tenint en compte els instruments internacionals aplicables, inclòs el Conveni 
Internacional sobre l'embargament preventiu de bucs, 1999, tot membre que hagi 
pagat les despeses de repatriació de conformitat amb el present Codi podrà 
immobilitzar o demanar la immobilització dels vaixells de l'armador interessat fins 
que li siguin reemborsats aquestes despeses d'acord amb el paràgraf 5 de la present 
norma. 
 
7. Qualsevol membre ha de facilitar la repatriació de la gent de mar que presta servei en 
vaixells que atraquen en els seus ports o que travessen les seves aigües territorials o 
vies internes de navegació, així com el seu reemplaçament a bord. 
 
8.  En particular, els membres no han de denegar el dret de repatriació a cap marí a causa 
de les circumstàncies financeres dels armadors o la incapacitat o la manca de voluntat 
d'aquests per reemplaçar a un marí. 
 
9. Els membres han d'exigir que els vaixells que enarborin el seu pavelló portin a bord i 
posin a disposició de la gent de mar una còpia de les disposicions nacionals aplicables 
a la repatriació, escrites en un idioma apropiat. 
 
Pauta B2.5 – Repatriació 
Pauta B2.5.1 - Dret a repatriació. 
1. La gent de mar hauria de tenir dret a ser repatriada: 
 
a) en el cas que preveu el paràgraf 1, apartat a) de la norma A2.5, quan expiri el 
termini de preavís donat de conformitat amb les disposicions del seu acord 
d'ocupació; 
b) en els casos que preveu el paràgraf 1, apartats b) i c) de la norma A2.5: 
i) en cas de malaltia o de lesió o per qualsevol altra raó mèdica que exigeixi 
la seva repatriació, a reserva de la corresponent autorització mèdica per 
viatjar; 
ii) en cas de naufragi; 
iii) quan l'armador no pugui seguir complint les seves obligacions legals o 
contractuals com a ocupador de la gent de mar a causa d'insolvència, venda 
del vaixell, canvi de matrícula del vaixell o per qualsevol altre motiu 
anàleg; 
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iv) quan el vaixell en què presta servei es dirigeixi cap a una zona de guerra, 
que com a tal en la legislació nacional o en els acords d'ocupació de la gent 
de mar, a la qual la gent de mar no accepti anar, i 
v) en cas de terminació o interrupció de l'ocupació de la gent de mar com a 
conseqüència d'un laude arbitral o d'un conveni col·lectiu, o de terminació 
de la relació de treball per qualsevol altre motiu similar. 
 
2. En determinar la durada màxima del període de servei a bord al terme del qual la gent 
de mar té dret a ser repatriada, de conformitat amb el present Codi, s'haurien de tenir 
en compte els factors que afecten el medi ambient de treball de la gent de mar . En la 
mesura que sigui factible, tot Membre hauria d'esforçar per reduir aquest període en 
funció dels canvis tecnològics, i podria inspirar-se en les recomanacions formulades 
per la Comissió Paritària Marítima. 
 
3. Els costos que ha de sufragar l'armador per la repatriació d'acord amb la norma A2.5 
d'incloure almenys el següent: 
 
a) el passatge fins al punt de destinació triat per a la repatriació de conformitat amb 
el paràgraf 6 de la present pauta; 
b) l'allotjament i l'alimentació des del moment en què la gent de mar abandona el 
vaixell fins a la seva arribada al punt de destí triat per a la repatriació; 
c) la remuneració i les prestacions de la gent de mar des del moment en què abandona 
el vaixell fins a la seva arribada al punt de destí triat per a la repatriació, si això 
està previst en la legislació nacional o en convenis col·lectius; 
d) el transport de 30 kg d'equipatge personal de la gent de mar fins al punt de 
destinació triat per a la repatriació, i el tractament mèdic, si cal, fins que l'estat de 
salut de la gent de mar li permeti viatjar fins al punt de destinació triat per a la 
repatriació. 
 
4. No s'hauria de des les vacances retribuïdes meritades per la gent de mar el temps 
transcorregut en espera de la repatriació ni la durada del viatge de repatriació. 
 
5. Hauria exigir als armadors que segueixin sufragant els costos de repatriació fins que 
la gent de mar interessada hagi estat desembarcada en un punt de destinació establert 
de conformitat amb el present Codi o fins que estigui a la gent de mar una ocupació 
convenient a bord d' un vaixell que es dirigeixi a algun d'aquests punts de destí. 
 
6. Qualsevol membre hauria d'exigir que els armadors assumeixin la responsabilitat 
d'organitzar la repatriació per mitjans apropiats i ràpids. El mitjà de transport normal 
hauria de ser la via aèria. Cada membre hauria de fixar els punts de destinació a què 
podria repatriar a la gent de mar. Entre aquests punts de destí s'haurien d'incloure els 
països amb els quals es consideri que la gent de mar guarda una relació substancial, i 
en particular: 
 
a) el lloc en què la gent de mar va acceptar la contractació; 
b) el lloc estipulat per conveni col·lectiu; 
c) el país de residència de la gent de mar, o 
d) qualsevol altre lloc convingut entre les parts en el moment de la contractació. 
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7. La gent de mar hauria de tenir dret a triar, d'entre els diferents punts de destinació 
establerts, el lloc on vol ser repatriada. 
 
8. El dret a la repatriació podria expirar si la gent de mar interessada no el reclama en 
un període de temps raonable, que s'ha de determinar en la legislació nacional o en 
convenis col·lectius. 
 
Pauta B2.5.2 - Aplicació pels membres 
1. S'hauria de prestar la màxima assistència pràctica possible a tot marí abandonat en un 
port estranger, tot esperant la seva repatriació, i en cas de demora en la repatriació del 
marí, l'autoritat competent del port estranger hauria de vetllar perquè se n'informi 
immediatament al representant consular o local de l'Estat del pavelló del qual enarbora 
el vaixell i l'Estat del qual el marí és nacional o resident, segons escaigui. 
 
2. Qualsevol membre hauria de garantir, en particular, que s'adoptin mesures apropiades 
per: 
 
a) la repatriació de la gent de mar emprada en un vaixell que enarbori el pavelló d'un 
país estranger, i que hagi estat desembarcada en un port estranger per raons alienes 
a la seva voluntat: 
b) l'atenció mèdica i la manutenció de la gent de mar emprada en un vaixell que 
enarbori el seu pavelló, i que hagi estat desembarcada en un port estranger a causa 
d'una malaltia o una lesió soferta mentre prestava servei al vaixell, no imputable 
una falta intencionada de l'interessat. 
 
i) al port en què va ser contractada; 
ii) a un port de l'Estat de la nacionalitat o de l'Estat de residència de la gent 
de mar, segons escaigui, o 
iii) a un altre port convingut entre la gent de mar interessada i el capità o 
l'armador, amb l'aprovació de l'autoritat competent o d'acord amb altres 
garanties apropiades, i 
 
3. Si, després que un marí menor de 18 anys hagi prestat servei almenys durant quatre 
mesos en el seu primer viatge a l'estranger a bord d'un vaixell, resulta obvi que aquest 
marí no és apte per a la vida al mar, hauria de tenir la possibilitat de ser repatriat, sense 
despeses per a ell, en el primer port d'escala apropiat on hi hagi serveis consulars, ja 
sigui de l'Estat del pavelló, o de l'Estat de la nacionalitat o de residència del jove marí. 
Hauria de notificar tal repatriació, i les raons que la van motivar, a l'autoritat que va 
expedir la documentació que va permetre al jove marí embarcar-se. 
 
Regla 4.4 - Accés a instal·lacions de benestar en terra. 
Finalitat: Assegurar que la gent de mar emprada a bord de vaixells tingui accés a 
instal·lacions i serveis en terra que protegeixin la salut i el benestar. 
1. Els membres han de vetllar perquè les instal·lacions de benestar en terra, si n'hi ha, 
siguin de fàcil accés. Els membres també hauran de promoure la construcció en 
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determinats ports d'instal·lacions de benestar com les enumerades en el Codi, a fi que 
la gent de mar a bord dels vaixells que estiguin en els seus ports tingui accés a 
instal·lacions i serveis de benestar apropiats. 
 
2. Les responsabilitats que incumbeixen als membres en relació amb les instal·lacions 
en terra, com ara les instal·lacions i serveis de benestar, culturals, d'esplai i 
d´informació, s'enuncien en el Codi. 
 
Norma A4.4 - Accés a instal·lacions de benestar en terra. 
1. Tot membre ha d'exigir que, quan hagi instal·lacions de benestar al seu territori, 
aquestes puguin ser utilitzades per tota la gent de mar, sense distinció de nacionalitat, 
raça, color, sexe, religió, conviccions polítiques o origen social i independentment de 
quin sigui el Estat del pavelló del vaixell en què la gent de mar treballi o estigui 
empleada o contractada. 
 
2. Qualsevol membre ha d´impulsar el desenvolupament d'instal·lacions de benestar en 
ports apropiats del país i determinar, prèvia consulta amb les organitzacions 
d'armadors i de gent de mar interessades, quins ports s'han de considerar apropiats.  
 
3. Qualsevol membre ha encoratjar l'establiment de comissions de benestar encarregades 
d'examinar regularment les instal·lacions i serveis de benestar a fi d'assegurar que 
siguin apropiats, tenint en compte l'evolució de les necessitats de la gent de mar com 
a conseqüència dels avenços tècnics, operacionals o d'una altra índole que es registrin 
en el sector del transport marítim. 
 
Pauta B4.4 - Accés a instal·lacions de benestar en terra. 
Pauta B4.4.1 - Responsabilitats dels membres. 
1.  Tot Membre hauria de: 
 
a) adoptar mesures per assegurar que es facilitin instal·lacions i serveis de benestar 
adequats a la gent de mar en ports d'escala seleccionats i que se'ls dispensi una 
protecció adequada en l'exercici de la seva professió, i 
b) en l'aplicació d'aquestes mesures, tenir en compte les necessitats especials de la 
gent de mar pel que fa a la seva seguretat, salut i esplai, particularment quan es 
trobi a l'estranger o en zones de guerra. 
 
2. Entre les mesures de control de les instal·lacions i serveis de benestar hauria de figurar 
la participació d'organitzacions representatives dels armadors i de la gent de mar. 
 
3. Els membres haurien d'adoptar mesures encaminades a aconseguir que entre els 
vaixells, els organismes centrals d'abastament i les institucions de benestar es faciliti 
la lliure circulació d'articles com ara pel·lícules, llibres, diaris i equip esportiu 
destinats a la gent de mar, ja sigui a bord dels vaixells o en els centres de benestar a 
terra. 
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4. Els Membres haurien de cooperar entre si a fi de promoure el benestar de la gent de 
mar durant la navegació i als ports. Aquesta cooperació hauria de comprendre: 
 
a) la celebració de consultes entre les autoritats competents amb vista a facilitar o 
millorar les instal·lacions i serveis de benestar per a la gent de mar, tant en els 
ports com a bord dels vaixells; 
b) la celebració d'acords per unir recursos en un fons comú i facilitar conjuntament 
serveis de benestar en els grans ports, a fi d'evitar la duplicació inútil d'esforços; 
c) l'organització de competicions esportives internacionals i el foment de la 
participació de la gent de mar a activitats esportives, i 
d) l'organització de seminaris internacionals sobre el tema del benestar de la gent de 
mar durant la navegació i als ports. 
 
Pauta B4.4.2 - Instal·lacions i serveis de benestar en els ports. 
1. Els Membres haurien de facilitar o assegurar que es facilitin les instal·lacions i serveis 
de benestar necessaris en els ports apropiats del país de què es tracti. 
 
2. Les instal·lacions i serveis de benestar haurien d'estar a càrrec, de conformitat amb 
les condicions i la pràctica nacionals, d'una o diverses de les institucions següents: 
a) les autoritats públiques; 
b) les organitzacions d'armadors i de gent de mar interessades, d'acord amb convenis 
col·lectius o altres disposicions adoptades de comú acord, i 
c) organitzacions benèvoles. 
 
3. Haurien crear o ampliar les instal·lacions de benestar i d'esplai necessàries en els 
ports. Entre aquestes instal·lacions haurien de figurar: 
 
1. Haurien de crear o ampliar les instal·lacions de benestar i d'esplai necessàries en 
els ports. Entre aquestes instal·lacions haurien de figurar: 
 
a) sales de reunió i d'esplai, segons les necessitats; 
b) instal·lacions esportives i altres instal·lacions a l'aire lliure, en particular per a 
competicions; 
c) instal·lacions educatives, i 
d) quan sigui procedent, instal·lacions per a la pràctica religiosa i els serveis 
d'assessorament personal. 
 
2. Aquestes instal·lacions poden proporcionar posant a disposició de la gent de mar, 
en funció de les seves necessitats, instal·lacions previstes per a un ús més general. 
 
3. Quan un gran nombre de marins de diferents nacionalitats necessiten disposar en 
port de determinades instal·lacions, com ara hotels, clubs o locals esportius, les 
autoritats o organismes competents dels països d'origen de la gent de mar i dels 
Estats del pavelló, així com les cadenes interessades, s'haurien de celebrar 
consultes i cooperar entre si i amb les autoritats i organismes competents del país 
on està situat el port, a fi d'unir recursos i evitar la duplicació inútil d'esforços. 
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4. La gent de mar hauria de disposar d'hotels o albergs adequats cada vegada que els 
necessitin. Aquests establiments haurien de prestar serveis equivalents als oferts 
per hotels de bona classe, i estar en el possible ben situats i no en la proximitat 
immediata dels molls. Aquests hotels o albergs haurien d'estar sotmesos als 
controls adequats, i els seus preus haurien de ser raonables, quan fos necessari i 
factible, haurien d'adoptar disposicions per allotjar a les famílies dels marins. 
 
5. Aquestes instal·lacions d'allotjament haurien de posar a disposició de tota la gent 
de mar, sense distinció de nacionalitat, raça, color, sexe, religió, conviccions 
polítiques o origen social i independentment de quin sigui l'Estat del pavelló del 
vaixell en què la gent de mar treballi o estigui empleada o contractada. Sense 
infringir de cap manera aquest principi, potser sigui necessari que en determinats 
ports es prevegin diversos tipus de serveis, de nivell comparable però adaptats als 
costums i necessitats de diferents grups de gent de mar. 
 
6. Haurien d'adoptar mesures per assegurar que, segons sigui necessari, en la gestió 
de les instal·lacions i els serveis de benestar per a la gent de mar es faci servir a 
temps complet a personal tècnicament competent, a més dels eventuals 
col·laboradors voluntaris. 
Pauta B4.4.3 - Comissions de benestar. 
1. Haurien crear comissions de benestar als ports i a nivell regional o nacional, segons 
escaigui, encarregades en particular de les següents funcions: 
 
a) verificar que les instal·lacions de benestar existents segueixin sent adequades i 
determinar si convé crear-ne  altres o suprimir les que són infrautilitzades, 
b) ajudar i assessorar els encarregats de proporcionar instal·lacions de benestar i 
assegurar la coordinació entre ells. 
 
2. Les comissions de benestar haurien de comptar entre els seus membres a representants 
de les organitzacions d'armadors i de gent de mar, de les autoritats competents i, si 
escau, d'organitzacions benèvoles i entitats socials. 
 
3. Quan correspongui, s'hauria de convidar els cònsols dels Estats marítims i als 
representants locals d'organitzacions de benestar estrangeres a participar en la tasca 
de les comissions de benestar en els ports i a nivell regional i nacional, de conformitat 
amb la legislació nacional. 
 
Pauta B4.4.4 - Finançament de les instal·lacions de benestar. 
1. D'acord amb les condicions i la pràctica nacionals, el suport financer a les 
instal·lacions de benestar en els ports hauria de procedir d'una o diverses de les fonts 
següents: 
 
a) subvencions públiques; 
b) gravàmens o altres contribucions especials provinents de cercles marítims; 
c) aportacions voluntàries dels armadors, de la gent de mar o de les seves 
organitzacions, i 
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d) aportacions voluntàries d'altres fonts. 
 
2. Quan s'estableixin impostos, gravàmens o contribucions especials per a finançar les 
instal·lacions de benestar, aquests recursos només haurien d'utilitzar per als fins amb 
què es van recaptar.  
 
 
Pauta B4.4.5 - Difusió d'informació i mesures de facilitació. 
1. Hauria difondre informació entre la gent de mar sobre les instal·lacions a disposició 
de tot el públic en els ports d'escala, en particular, els mitjans de transport, els serveis 
socials, educatius i d'esplai i els llocs de culte, així com sobre les instal·lacions 
destinades específicament a la gent de mar. 
 
2. Hauria de disposar de mitjans de transport adequats, a preus mòdics i en circulació a 
hores raonables, per tal que la gent de mar pugui desplaçar-se a les zones urbanes des 
de punts convenientment situats a la zona portuària. 
3. Les autoritats competents haurien d'adoptar les mesures adequades per informar els 
armadors i a la gent de mar que arribi a un port sobre totes les lleis i costums especials 
on la infracció podria posar en perill la seva llibertat. 
4. Les autoritats competents haurien equipar adequadament les zones portuàries i les 
carreteres d'accés als ports amb enllumenat i cartells indicadors, i disposar que 
s'efectuïn en elles patrulles regulars a fi de garantir la protecció de la gent de mar. 
 
Pauta B4.4.6 - Gent de mar en un port estranger. 
1. A fi d'assegurar la protecció dels marins en ports on no són nacionals, s'haurien de 
prendre mesures per facilitar: 
 
a) l'accés als cònsols de l'Estat de la seva nacionalitat o l'Estat de residència, i 
b) una cooperació eficaç entre aquests cònsols i les autoritats locals o nacionals. 
 
2. La situació de la gent de mar detinguda en un port estranger hauria de ser tramitada 
sense demora d'acord amb les normes en matèria de garanties processals i amb la 
protecció consular apropiada. 
 
3. Cada vegada que, per un motiu qualsevol, es detingui un marí al territori d'un membre, 
l'autoritat competent hauria, a petició de la persona interessada, informar 
immediatament del particular a l'Estat del pavelló i l'Estat del qual el marí és nacional. 
L'autoritat competent ha d'informar sense demora al marí del seu dret a presentar la 
petició. L'Estat del qual el marí és nacional hauria, al seu torn, informar ràpidament 
als seus parents més propers. L'autoritat competent hauria de permetre que els 
funcionaris consulars d'aquests estats puguin entrevistar immediatament el marí i 
segueixin visitant-lo regularment mentre romangui detingut. 
 
4. Cada vegada que sigui necessari, els membres haurien d'adoptar mesures per garantir 
la seguretat de la gent de mar contra agressions i altres actes il·legals mentre els 
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vaixells es troben en les seves aigües territorials i, especialment, mentre s'aproximen 
als seus ports. 
 
5. Els responsables en els ports que hi ha a bord haurien d'esforçar al màxim per que 
s'autoritzi a la gent de mar a desembarcar tan aviat com sigui possible després de 




2.  Les banderes de conveniència.  
L'expressió bandera o pavelló de conveniència (BdC) prové de la traducció de l'original 
anglosaxona “flags of convenience ships”, que no sempre ha estat traduïda a altres 
idiomes de la mateixa manera. Així, mentre que els francesos parlen de “pavillons de 
complaisence”, els alemanys es refereixen a les banderes barates “belligen flaaggen” i els 
italians a “Bandiera ombra”. 
Aquesta denominació es refereix als països que obren els seus registres a vaixells que, o 
bé són propietat d'estrangers, o bé estan sota el seu control, en condicions tals que, 
qualsevol que siguin els motius, són convenients i oportunes per a les persones que 
registren aquests vaixells.  
Per aquest motiu també s´eludeix el fenomen utilitzant expressions com les de sistemes o 
registres oberts, o vaixells de lliure matrícula, entenent fàcilment que es tracti de països 
que tinguin poc o nul interès i tradició en el tràfic naval i que els vaixells així registrats 
poques vegades estiguin subjectes a la jurisdicció de l'Estat de registre o arribin a atracar 
als seus ports. Això últim, entre d'altres factors, serveix per dubtar de l'existència d'una 
relació autèntica.  
Generalment estem davant registres de països en desenvolupament, la capacitat per 
controlar o verificar la navegabilitat i la legalitat de la seva flota és molt limitada o 
inexistent. En ocasions estem en presència dels Estats sense litoral (cas de Bolívia o 
Luxemburg) i en la majoria dels casos sense cap historial marítim. Els seus registres 
poden ser administrats a milers de quilòmetres del seu propi territori (com Libèria, 
Vanuatu), de vegades en situacions convulses de descomposició interna.  
A cada nova BdC, per promocionar-se, cal oferir tarifes tan baixes com sigui possible i, 
en general, permeten deixar de banda les normes de sanitat, seguretat i protecció del medi 
ambient, sent precisament aquesta llibertat una de les principals avantatges oferts per 
molts registres BdC . 
S'ha dit, també, que les BdC han experimentat una evolució que ha acabat en una 
significació més específica: la del registre d'un vaixell, per raons fonamentalment 
econòmiques, en un país amb un registre obert. En efecte, en l'actualitat l'expressió és 
utilitzada habitualment amb un sentit pejoratiu i indica que el propietari d'un vaixell, per 
un o altre motiu, no vol establir obligacions mútues amb un Estat on regeixen condicions 
estrictes de registre. 
Dels 340 milions de tones que sumen les 10 banderes amb més tonatge a nivell mundial, 
240 milions (un 70,5%) corresponen a les anomenades banderes de conveniència, entre 
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les que trobem el major nombre de vaixells amb irregularitats. No obstant això, cal dir 
que també hi ha companyies molt serioses, que enarboren aquestes banderes.  
Banderes dels vaixells a 1.01.05 
País  Nº de vaixells  
Panamà *  6.447 
Libèria * 1.538 
Bahames *  1.316 
Grècia  1.540 
Singapur  1.842 
Hong Kong  1.058 
Illes Marshall *  632 
Malta *  1.181 
Xipre *  1.084 
Lloc 41 ESPAÑA 
(R.E. CANARIAS)  
118 
(*) = Banderes de conveniència 
 
2.1.  L'aparició de les banderes de conveniència. 
Pel que fa al seu origen remot, que sembla van ser vaixells mercants anglesos els primers 
a utilitzar un altre pavelló (l'espanyol) amb la finalitat d'eludir les restriccions imposades 
pels espanyols al comerç amb les Índies occidentals. Més tard, al segle XVII, mariners 
anglesos van adoptar el pavelló francès per escapar a les limitacions pesqueres imposades 
pel seu país. Un ús semblant van fer del pavelló noruec al segle XIX. Els mariners grecs, 
anys després de lliurada la guerra d'independència enfront de l'Imperi otomà, també van 
recórrer a posar les seves embarcacions sota el paraigua del pavelló d'alguna potència 
europea. 
No obstant això, la generalització de la figura de la BdC té lloc al segle XX, a principis 
de la dècada dels anys vint, com ho il·lustra en particular l'episodi protagonitzat el 1922 
per dos creuers de línia nord-americans (el Resolute i el Reliance), que van adoptar el 
pavelló panameny com a mitjà d'evitar l'aplicació de les lleis del seu país que prohibien 
la venda d'alcohol a bord dels vaixells americans. Semblant prohibició proporcionar a 
Panamà en aquesta dècada un estímul important que va abocar a la promulgació d'una 
legislació marítima summament flexible i lliberal, ideada precisament per atreure i 
concedir la patent panamenya de navegació a la flota d'altres països. Resulta curiós 
observar com això va ser possible fins i tot amb l'assistència del servei consular nord-
americà, que representava els interessos panamenys als ports en què Panamà no disposava 
de representació consular. A més, en la mateixa època, la companyia bananera United 
Fruit posar la seva flota mercant sota pavelló d'Hondures. 
Mentrestant, la situació que es vivia a Europa entre les dues guerres mundials va portar 
també a flotes registrades en països del continent europeu a canviar de bandera i adoptar 
F.N.B.   Anàlisis i processos de reciclatge dels vaixells abandonats en ports espanyols Marc Reig i Creus 
43 
 
una més convenient per diversos motius. En 1935, els vint vaixells que formaven la flota 
bàltica Esso, que fins llavors enarboraven la bandera de la ciutat lliure de Danzig, van fer 
seva la bandera panamenya. A la guerra civil espanyola, un nombre important de vaixells 
va recórrer igualment a la bandera del país centreamericà. Propietaris grecs van col·locar 
també la seva flota sota la bandera de Panamà a fi d'estalviar-se els elevats costos de 
tripulació.  
Després de l'esclat de la segona guerra mundial, el desig d'evitar la llei nord-americana 
en matèria de neutralitat de 1939 (la Neutrality Act), que prohibia als vaixells de càrrega 
nacionals el comerç amb qualsevol dels Estats bel·ligerants, va fer que el pavelló 
panameny experimentés un nou impuls, en molts casos amb la connivència del govern 
del país, que d'aquesta manera aconseguia la protecció de la flota nord-americana de 
pavelló panameny en cas de participació nord-americana en les hostilitats. Sembla que 
els alemanys també van recórrer a vaixells de bandera panamenya per aprovisionar de 
combustible. 
A la postguerra hi va haver un creixent descontent amb la bandera panamenya degut la 
preocupació per l'estabilitat del govern i a les elevades taxes consulars. Així, el 1948, el 
govern de Libèria va promulgar lleis marítimes i empresarials que són en realitat una 
amalgama legislativa inspirada en la legislació nord-americana. Això es deu al fet que un 
antic secretari d'Estat nord-americà que havia realitzat negocis amb el país africà va 
entreveure la possibilitat de desenvolupar un registre de vaixells com a complement a les 
seves activitats empresarials. Finalment, la signatura Stettinius Associates va concertar 
un acord amb el govern liberià per emplaçar el registre de vaixells a Nova York, oferint 
nivells d'eficiència i organització superiors al panameny. 
Amb posterioritat altres països han decidit posar en peu legislacions igualment lliberals 
per atreure cap els seus registres a la flota d'altres països, amb costos sensiblement 
inferiors als que tenien en els seus països d'origen i amb avantatges de diversa índole. 
Així, Vanuatu té establert el seu registre a Nova York i la seva legislació té grans 
similituds amb la liberiana. 
Els exemples històrics abans esmentats il·lustren algunes de les causes del recurs a les 
BdC. En general, s'aprecia en tots els casos la voluntat de propietaris o naviliers d'eludir 
les restriccions de divers signe i les conseqüències desfavorables que per als vaixells 
deriven del que hauria de ser la seva connexió autèntica amb un Estat determinat. D'altra 
banda, sempre passa que sostreure al pavelló d'aquest Estat ocasiona avantatges 
apreciables. 
Així, essencialment cal destacar que la inscripció d'un vaixell en un registre de 
conveniència és summament fàcil d'obtenir, sense que sigui obligatori constituir una 
empresa al país de registre, ni tan sols designar un representant. I serveix, entre altres fins, 
per:  
 evitar les lleis i reglamentacions que s'apliquen en els països desenvolupats a la 
seguretat de la navegació i a la marina mercant. 
 recórrer íntegrament a capitans, oficials i tripulació estrangeres en nombre inferior al 
que exigiria el tipus de vaixell, reduint així els costos salarials i de seguretat social 
respecte a la mà d'obra necessària per explotar els vaixells. 
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 obtenir un estalvi considerable com a conseqüència de no estar obligat l'explotador 
del vaixell a suportar un gravamen sobre els nolis o beneficis obtinguts, i amb 
subjecció tan sols al pagament de drets de registre i de taxes anuals en funció del 
tonatge del vaixell. 
 
 
2.2. L´informe Rochdale i el Comitè de Pràctiques Acceptables de la Federació 
Internacional dels Treballadors del Transport (ITF). 
Un informe del govern britànic, l'anomenat informe Rochdale, es va ocupar de les BdC, 
destacant com a característiques principals, comuns a totes elles, les següents: 
 El país de registre permet la propietat i / o control dels seus vaixells mercants per 
estrangers. 
 L'accés al registre és fàcil: un vaixell pot habitualment registrar-se a qualsevol oficina 
consular situada a l'estranger, però, a més, el posterior canvi de registre tampoc troba 
restriccions. 
 No s'estableixen impostos locals sobre l'ingrés provinent dels vaixells o, si n'hi ha, 
són baixos. Dins dels càrrecs existents estan els de tarifa de registre i tarifa anual en 
base al tonatge. 
 L'Estat de registre és un país petit que no té exigències nacionals per als vaixells 
registrats ni previsiblement les tindrà, però els ingressos procedents o generats pel 
registre poden tenir un impacte substancial en la renda nacional i en la balança de 
pagaments. 
 El maneig dels vaixells per als no nacionals es permet amb tota llibertat. 
 Finalment, l'Estat de registre obert no disposa ni del poder ni de l'estructura 
administrativa necessaris per imposar de manera efectiva qualsevol reglament o 
normativa internacional, ni tampoc el desig ni la capacitat per exercir control sobre 
les companyies navilieres. 
No obstant això, en ocasions són altres els criteris que es manegen per qualificar com 
BdC els pavellons atorgats per determinats estats o en determinats territoris. És el que 
passa, per exemple, amb el Comitè de Pràctiques acceptables de la Federació 
Internacional dels Treballadors del Transport (ITF), que lluita contra els armadors que, 
recorrent a les BdC, tracten d'obtenir majors beneficis econòmics al cap de l'any, reduint 
costos en detriment dels salaris de la tripulació i del manteniment del vaixell.  
El Comitè, en les seves campanyes contra les BdC, ha identificat com a països o territoris 
amb BdC els 29 següents, tenint en compte circumstàncies com ara la ratificació dels 
convenis de l'Organització Internacional del Treball, estadístiques de seguretat, el 
respecte dels drets humans i sindicals:  
Antigua i Barbuda, Aruba, Bahames, Barbados, Belize, Bermuda, Bolívia, Birmània, 
Cambodja, Guinea Equatorial, Illes Canàries, Illes Caiman, Illes Cook, Xipre, GIS 
(Registre internacional d'Alemanya), Gibraltar, Hondures, Líban , Libèria, Luxemburg, 
Malta, Illes Marshall, Maurici, Antilles Holandeses, Panamà, Saint Vincent i les 
Grenadines, Sri Lanka, Tuvalu i Vanuatu.  
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3. CNUDMar (Conveni de Nacions Unides sobre el Dret del Mar). 
L'existència de les BdC origina una situació de juridicitat de la navegació a escala 
mundial. Si la submissió de la navegació a regles jurídiques és producte del principi que 
la comunitat humana navegant en un vaixell està sotmesa a la llei del pavelló, fins i tot si 
el vaixell navega per alta mar, les BdC mantenen formalment aquest principi, però el 
buiden de contingut real, ja que no hi ha control real i efectiu dels vaixells. Això explica 
que les BdC siguin un instrument ideal per a l'empresa multinacional que tracta d'eludir 
la reglamentació estatal coercitiva i regular amb tota llibertat els seus mètodes de 
funcionament. 
No obstant això, el deficient o inexistent control que l'Estat de lliure registre pot exercir 
sobre els vaixells de la seva nacionalitat es pot veure corregit pels controls que du a terme 
l'Estat del port. Tal i com es pot veure en el CNUDMar s´exigeix als Estats que el van  
verificar que els vaixells que enarborin el seu pavelló compleixin en tot lloc on naveguin 
les regles i estàndards internacionals aplicables sobre protecció i preservació del medi 
marí i que això es materialitza en una sèrie d'obligacions específiques per l'Estat del 
pavelló, obstant això, el CNUDMar amplia les modalitats de control al imposar també 
algunes obligacions a l'Estat del port i als Estats riberencs. 
En el primer cas, com va manifestar el secretari general de l'ONU, "sense deixar de banda 
en cap moment l'obligació principal dels Estats del pavelló d'assegurar el compliment de 
les normes, el control per l'Estat del port és una part important del mecanisme de seguretat 
i una arma eficaç que pot utilitzar contra els explotadors que no compleixin les normes. 
Un dels avantatges del control per l'Estat del port és que les normes aplicables són les 
mateixes a tot el món. L'objectiu és assegurar un alt nivell de qualitat amb caràcter 
universal i eliminar aquells que no compleixin amb les normes ". 
En efecte, l'Estat del port -definit com aquell en les instal·lacions portuàries o 
instal·lacions terminals costa en fora es troba voluntàriament un vaixell estranger- és 
autoritzat per la CNUDMar per emprendre, respecte al vaixell, investigacions i incoar 
procediments relatius a descàrregues realitzades en qualsevol lloc no sotmès a la seva 
jurisdicció, quan aquesta descàrrega vulneri les regles i estàndards internacionals i si es 
compleixen determinades condicions. L'Estat del port pot a més prendre mesures 
administratives per impedir que salpi un vaixell estranger si comprova que viola les regles 
i estàndards internacionals sobre navegabilitat dels vaixells, amenaçant amb ocasionar 
danys al medi marí. 
En segon lloc, qualsevol Estat riberenc pot iniciar procediments respecte als vaixells 
estrangers que es trobin en els seus ports o instal·lacions terminals costa en fora, o que 
fins i tot naveguin pel seu mar territorial o la zona econòmica exclusiva, quan aquests 
vaixells incompleixin les lleis i reglaments de dit Estat sobre protecció del medi marí. La 
CNUDMar els autoritza a realitzar inspeccions físiques, reclamar informació sobre la 
seva identitat, registre i escales realitzades, i poden arribar a retenir el vaixell. 
Des d'un punt de vista espacial, l'espai físic pel qual discorre la navegació, és indubtable 
que el control exercit per l'Estat del port sobre els vaixells que pretenen accedir a port 
(dret de pas innocent vertical o perpendicular) suposa una limitació al principi de 
jurisdicció exclusiva de l'Estat del pavelló, admissible si es té en compte que els ports 
formen part de les aigües interiors i que, en aquestes, la sobirania de l'Estat riberenc és 
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plena i assimilable a la que exerceix en la superfície terrestre subjecta a les seves 
competències sobiranes. 
Això comporta a més l'establiment d'una diferenciació entre, d'una banda, el dret de pas 
innocent merament lateral (o si es vol, paral·lel a les costes, sense pretensió del vaixell 
estranger de penetrar en les aigües portuàries d'un altre Estat) que seguiria governat pels 
principis tradicionals del dret internacional públic i, d'una altra, el dret de pas innocent 
vertical (perpendicular amb relació a la costa i exercit pel vaixell estranger amb la finalitat 
d'accedir a port d'un altre Estat o abandonar) el règim difereix de l'anterior en acceptar 
aquestes potestats de control de l'Estat del port. 
 
4.  Aplicació del MOU a ports espanyols. 
El Memoràndum de París és un acord assolit entre les Autoritats Marítimes de 27 estats, 
entre ells Espanya, i la majoria pertanyents a la Unió Europea, que té com a objectiu la 
millora de la seguretat marítima i la protecció del medi marí, mitjançant la inspecció i 
control dels vaixells estrangers que fan escala en ports d'aquests estats membres. 
El Control Estatal dels Ports Regionals es va iniciar el 1982 quan catorze països europeus 
van acordar coordinar les seves inspeccions estatals en els ports sota un acord voluntari 
conegut com el Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (Paris MOU). 
En l'actualitat 27 països formen part d'aquesta iniciativa, del comitè també forma part la 
Comissió Europea. 
Paris MOU compta amb el suport de la base de dades Thétis, situada i operada per 
l'Agència Marítima de Seguretat a Lisboa i la seva secretaria resideix en el Ministeri 
d'Infraestructures i Medi Ambient dels Països Baixos, amb seu a La Haia. 
Les disposicions del Memoràndum de París es fan efectives mitjançant el Reglament per 
al control del compliment de la normativa internacional sobre seguretat marítima, 
prevenció de la contaminació i condicions de vida i treball als vaixells estrangers que 
utilitzin ports i instal·lacions situades en aigües jurisdiccionals espanyoles, aprovat per 
Reial Decret 768/1999 de 7 de maig.  
Els fonaments bàsics d'actuació i compromisos als quals se sotmet Espanya, com la resta 
de països són: 
 És responsabilitat dels països d'abanderament dels vaixells que els armadors i 
operadors apliquin els convenis internacionals. 
 Per evitar aquest incompliment o les greus dificultats en la seva aplicació es procedeix 
a aplicar aquestes regles per l'estat rector de port. Tot aquest principi base del 
Memoràndum de País, es desenvolupa a través del compliment dels annexos següents: 
- Inspeccionar vaixells de bandera estrangera en percentatge superior al 25% anual. 
- Aplicació estricta de la normativa ressenyada perquè es compleixi per part dels 
vaixells estrangers amb els requisits mínims exigits en els convenis internacionals. 
- S'aplicaran els següents principis bàsics en la inspecció de vaixells:  
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 Vaixells dels què pràctics o autoritats portuàries tinguin coneixement que pateixin 
deficiències, vaixells que transportin mercaderies o substàncies perilloses. 
 Vaixells que hagin estat informats negativament per alguna autoritat. 
 Vaixells denunciats per les seves tripulacions, oficialitat o capità. 
 Vaixells involucrats en abordatge, varada o embarrancant. 
 Vaixells acusats de violació flagrant de les disposicions respecte a descàrregues 
de substàncies perjudicials o contaminants. 
 Vaixells operats de manera que s'hagin produït danys a persones, propietats o 
medi marí. 
 Vaixells on la classe ha estat suspesa durant els sis mesos anteriors per raons de 
seguretat. 
 Vaixells acusats de violació flagrant de les disposicions respecte a descàrregues 
de substàncies perjudicials o contaminants. 
 Vaixells que salpin en amb certes condicions. 
 Bucs amb deficiències pendents. 
 Vaixells detinguts en un port previ. 
 Vaixells amb pavelló d'un Estat que no forma part d'un cert Conveni. 
 Vaixells amb pavelló d'un Estat amb una mitjana de deficiències per sobre de la 
mitjana MOU. 
 Vaixells de pavellons que apareguin a la llista dels que excedeixen la mitjana dels 
tres últims anys. 
 Vaixells classificats per una societat amb una Mitja de deficiències per sobre de 
la mitjana MOU. 
 Vaixells membres d'una categoria subjecta a inspeccions ampliades. 
 Vaixells per sobre dels tretze anys d'edat. 
 
 
4.1.  Base legal del MOU. 
• UNCLOS 1982 (art. 218, 56.1.b.iii, 194, 197 i 211). 
• SOLAS 74/78, Cap. I. Reg 19, Cap. IX Reg 6.2, Cap. XI Reg 4. 
• MARPOL 73/78, Arts. 5 i 6. 
• STCW 1978-1995, Art X. 
• Línies de Càrrega, Art 21. 
• Arqueig 1969, Article 12. 
• OIT 147, Article 4. 
• RD 91/2003 de 24 de gener (BOE 30 de 4 febrer), que transposa la directiva 
106/2001/CE. 
 
4.2.  Compromisos del MOU. 
Cada autoritat ha de: 
• Posar en pràctica els requeriments MOU. 
• Mantenir un sistema eficaç PSC. 
• Un objectiu d'almenys el 30% d'inspeccions. 
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• Consultar, cooperar i intercanviar informació amb altres autoritats. 
 
 
4.3.  Instruments rellevants. 
• Conveni internacional de Línies de Màxima Càrrega, 1966 i el seu Protocol 1988. 
• Conv. Inter per la Seg de la V. H. a la Mar SOLAS 1974 i les seves Prots 1978 i 1988. 
• Conv. Int Per a la Prev Cont 1973, modificat pel seu Prot 1978, MARPOL 73/78. 
• Conv. Int Sobre Form Titulació i Guard per a la gent de Mar, 1978 (STCW 78). 
• Conv. Int per Prevenir els Abordatges a la Mar (COLREG 1972). 
• Conveni internacional d'arqueig, 1969. 
• Conveni sobre Estàndards Mínims per a la Marina Mercant, 1976 (OIT 147). 
• Conveni CLC 1992. 
 
4.4.  Inspeccions procediments de rectificació, detenció. 
• Inspeccions realitzades per inspectors qualificats. 
• Rectificació de deficiències abans de salpar. 
• Possibilitat de suspendre una inspecció. 
• Possibilitat d'aturar una operació. 
• Possibilitat de detenció. 
• No detenció en cas de dany accidental sempre que es compleixin certes condicions. 
• Possibilitat de rebutjar vaixells. 
• Dret a recórrer. 
• Publicitat de informació. 
• Evitar demores indegudes al vaixell. 
 
4.5. Nou règim d'inspecció MOU. 
Un nou sistema d'inspecció als vaixells que arribin als ports europeus va començar a 
aplicar el Memoràndum d'Entesa de París (MOU París) a partir de l'1 gener 2011. 
Pel Comitè de Paris MOU l'entrada en vigor del Nou Règim d'Inspecció (NIR en les seves 
sigles en anglès) ha afavorit la reducció de les inspeccions realitzades (24.058 l'any 2010) 
i ha suposat un canvi radical sobre els principis en què s'assentaven les inspeccions en 
dècades anteriors. 
Entre altres novetats, aquest nou règim estableix una classificació de vaixells de "baix 
risc", el que permet "premiar" establint que la següent inspecció no es realitzi fins d'aquí 
a 36 mesos, mentre que els classificats com de "alt risc" hauran de superar una inspecció 
cada sis mesos. 
El Paris MOU estableix també una classificació de banderes (negra, grisa i blanca) en 
funció del risc i el compliment de la normativa de cadascuna d'elles. Les Illes Fèroe, 
Vanuatu, Letònia i l'Iran han passat a engrossir la llista blanca, mentre que altres països 
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com Kazakhstan o l'Índia han passat a formar part de la llista grisa. D'altra banda, Togo, 
Bolívia i Líbia són les banderes classificades com de "risc molt alt" dins de la llista negra. 
Un total de 43 banderes formen part de la llista blanca, una més que l'any anterior, entre 
elles es troba Espanya, classificada, per tant, com de "baix risc". Alemanya encapçala 
aquesta llista blanca. D'altra banda, 20 banderes s'han classificat com grises i 17 d'elles 
són negres. 
Al llarg de 2011 el 55% de les inspeccions estaven relacionades amb certificacions i 
documentació, mesures anti-incendi, seguretat en la navegació i condicions de treball i 
vida a bord. En el cas de les deficiències relacionades amb certificats, tripulació i 
documentació s'ha produït un descens del 35,5% (7.638 inspeccions), mentre que les 
deficiències vinculades amb la seguretat en la navegació van baixar un 24,6%, queden 
fixades en 6.528. També baixen, en aquest cas un 16,9%, les deficiències sobre pol·lució 
relacionades amb Marpol I (1.318) però creixen un 22,2% les relatives a Marpol VI (358 
en 2011 enfront de 293 en 2010). 
Per tipus de vaixells, la majoria d'inspeccions s'han realitzat a vaixells multipropòsit 
(6.374). Els vaixells bulk carrier ocupen la segona posició, amb 3.204 inspeccions, seguits 
pels portacontenidors (2066 inspeccions). En relació a aquests tres tipus de vaixells es 
van detectar deficiències en el 66%, 56% i 48% dels casos, respectivament. 
 
4.6. Esforç inspector d’Espanya respecte al total de la regió MOU. 
• Any 1995 11,6% 
• Any 1996 11,4% 
• Any 1997 12,5% 
• Any 1998 10,8% 
• Any 1999 9,0% 
• Any 2000 9,8% 
 Any 2009 10,25% 
 Any 2011 9,4 % 
 
4.7.  Inspeccions MOU realitzades en els últims anys. 
• Any 1996, 1837 
• Any 1997, 2108 
• Any 1998, 1901 
• Any 1999, 1654 
• Any 2000, 1843 
• Any 2001, 1695 
• Any 2002, 1795 
 Any 2009 1207 
 Any 2011 1794 
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4.8. Compliment del mou a Espanya. 
S'aporten les dades dels vaixells detinguts a Espanya en el període 2011, al tenir un 
nombre de deficiències que farien difícil o problemàtica la navegació, superant les 
inspeccions més del 25% establert en l'esmentat MEMORANDUM DE PARIS. 
 
5.  Les Societats de Classificació. 
En el negoci marítim i sector de la construcció naval, les Societats de Classificació són 
organitzacions no governamentals o grups de professionals que agrupen un nombre 
important de professionals, com a inspectors de vaixells i d'equips marins, enginyers i 
arquitectes navals, normalment localitzats en ports arreu del món, amb l'objectiu de 
promoure tant la seguretat de la vida humana al mar, com la dels la bucs, així com també 
la protecció del medi ambient marí, assegurant elevats criteris tècnics per al projecte, 
fabricació, construcció i manteniment dels vaixells mercants i no mercants. 
 
La materialització d'aquests objectius s'aconsegueixen mitjançant l'execució de les 
següents tasques: 
 
• Desenvolupament de Regles de Classificació, les quals constitueixen la confirmació que 
el disseny dels vaixells compleix amb aquestes regles. 
• Inspecció dels vaixells durant el període de construcció. 
• Inspeccions periòdiques per confirmar que els vaixells continuen complint aquestes 
regles. 
  
Les Regles de Classificació es dissenyen per assegurar un nivell d'estabilitat, seguretat i 
impacte ambiental entre altres coses. Els estats d'abanderament requereixen que els 
vaixells o estructures marines que naveguin sota la seva bandera compleixin uns certs 
estàndards, en la majoria dels casos aquests estàndards es compleixen si el vaixell té el 
certificat de compliment d'un membre de l'Associació Internacional de Societats de 
Classificació (IACS) o una altra Societat de Classificació aprovada. 
Certes Societats de Classificació poden estar autoritzades per inspeccionar vaixells i altres 
estructures marines i emetre certificats en nom de l'estat sota la bandera estiguin registrats 
els vaixells. Les delegacions més freqüents estan relacionades amb el mesurament de 
l'arqueig i les línies de càrrega, els convenis SOLAS i MARPOL i les normes de l'OMI 
per al transport de mercaderies perilloses. 
  
D'altra banda tot armador ha de vetllar perquè el seu vaixell estigui classificat per poder 
assegurar-ho. Dins del sector marítim, la classificació és potser el principal indicador que 
un vaixell està degudament construït i mantingut. 
Totes aquestes societats de classificació s'han desenvolupat de forma independent, pel 
que no tenen els mateixos reglaments, el que constitueix un inconvenient. 
Addicionalment a això els diferents governs també estableixen criteris tècnics per a la 
construcció dels vaixells, especialment a través de l'OMI. Aquesta situació va crear la 
necessitat de crear L'Associació Internacional de Societats de Classificació (IACS), amb 
seu a Londres i té com a objectius la d'aconseguir progressivament una major uniformitat 
entre les regles desenvolupades pels seus membres i  a més la de definir un grup 
representatiu que pugui interactuar amb altres organitzacions legisladores, especialment 
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l'OMI, que el 1969 li va concedir l'estatus consultiu. Els seus 10 membres copen al voltant 
del 90% del mercat mundial de classificació i d'inspeccions estatutàries. 
 
El servei que ofereixen avui dia les SSCC té dos aspectes fonamentals, desenvolupar les 
regles i posar-les en vigor. En primer lloc, l'actualització permanent de les regles per 
reflectir els canvis en la tecnologia marítima. Els procediments varien, però la majoria de 
les societats desenvolupen les seves regles mitjançant el treball en comitè 
interdisciplinari. Aquest procediment té en compte les activitats de l'OMI i les regles 
unificades de IACS. 
 
La segona etapa inclou l'aplicació pràctica de les regles a la construcció i el 
transport marítim, que té tres fases: 
 
• Revisió dels plans per assegurar que els detalls mecànics i estructurals s'ajusten a les 
regles. 
• Inspecció durant la construcció, en què es comprova que s'executen els plans aprovats, 
s'utilitzen mètodes de fabricació adequats i es compleixin les regles, incloent la 
comprovació dels materials, equips i accessoris. 
• Inspecció periòdica per mantenir la classe. S'exigeix que els vaixells mercants se 
sotmetin a un pla d'inspeccions mentre estan en servei per comprovar la seva 
acceptabilitat per a la classificació. Els procediments d'inspecció per als vaixells existents 
estan, en general, consensuats per IACS per als seus membres i associats. 
Els terminis d'inspecció imposats per les Societats de Classificació membres de IACS 
són: 
 
• Inspecció especial de casc i maquinària, cada 5 anys; 
• Inspecció en dic, cada 2 1/2 anys. 
• Inspecció anual de casc i maquinària. 
• Inspecció de l'eix de cua, cada 5 anys. 
• Inspecció de les calderes, cada 2 1/2 anys. 
La primera Societat de Classificació va ser Lloyd 's Register, originada a partir de la 
famosa cafeteria londinenca del segle XVII freqüentada entre d'altres per mercaders, 
armadors i agents d'assegurances, inclosos tots en el sector de la navegació. 
Actualment hi ha més de 50 organitzacions de classificació marítima en el món, sent les 
tres principals la britànica Lloyd 's Register, la noruega Det Norske Veritas i la nord-
americana American Bureau of Shipping. 
Totes les nacions requereixen que els vaixells o estructures marines que naveguin sota la 
seva bandera compleixin uns certs estàndards, en la majoria dels casos aquests estàndards 
es compleixen si el vaixell té el certificat de compliment d'un membre de l'Associació 
Internacional de Societats de Classificació ( IACS) o una altra Societat de Classificació 
aprovada. 
En particular, les Societats de Classificació poden estar autoritzades per inspeccionar 
vaixells i altres estructures marines i emetre certificats en nom de l'estat sota la bandera 
estiguin registrats els vaixells. 
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5.1.  Associació Internacional de Societats de Classificació (IACS). 
La Associació Internacional de Societats de Classificació (IACS), amb seu a Londres, 
representa a les deu societats de Classificació més importants del món. IACS es va fundar 
inicialment amb les set societats líders el 1968. Actualment els seus membres són: ABS, 
BV, CCS, DNV, GL, KR, LR, NK, Rina i RS. 
IACS és un òrgan consultiu de l'Organització Marítima Internacional (OMI), que depèn 
de la ONU, i roman com l'única organització no governamental amb títol d'observador 
que està autoritzada a desenvolupar i aplicar regles. 
Enllaços a Societats de Classificació. 
 ABS American Bureau of Shipping 
 BV Bureau Veritas 
 CCS Xina Classification Society 
 CRS Register Brodova (Croatian Register of Shipping) 
 DNV Det Norske Veritas 
 GL Germanischer Lloyd 
 KR Korean Register of Shipping 
 LR Lloyd 's Register 
 NK Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK) 
 RINA Registre Italià Navale 
 RS Russian Maritime Register of Shipping 
 IRS Indian Register of Shipping 
 
6.  Els clubs de protecció i indemnització com a part de les assegurances marítimes. 
6.1.  Antecedents històrics. 
A principis del segle XVIII a Anglaterra es va aprovar una la Llei  que concedia el 
monopoli de  l'assegurança de Casc a dos Companyies ubicades a Londres,"London 
Assurance" i "The Royal Exchange" i a membres individuals del  Lloyd 's. 
Conseqüentment, no li era permès a cap altra companyia, proveir aquesta cobertura, el 
que va obligar als armadors a subscriure les seves assegurances només amb aquestes 
entitats sense que poguessin exercir influència sobre les tarifes que li eren aplicades. 
La entrada en vigor de la norma abans esmentada imposava més responsabilitats als 
armadors que van recórrer a clubs mutualistes per unir forces, començant a assegurar-se 
entre ells sobre bases mutuals. El 1855 sorgeix el primer Club de Responsabilitat que es 
va anomenar "The Ship owners Mutual Protection Society ", per cobrir responsabilitats 
no cobertes pels Asseguradors de Casc. 
Inicialment els Clubs es van concebre com mútues protectores dels armadors per els danys 
que patien les embarcacions, d'aquí que els primers Clubs es denominaren Clubs 
Mutualistes de Casc. No és fins a mitjan segle XIX que es va estendre a la indemnització 
dels armadors per la responsabilitat de danys a les càrregues, les persones o al medi 
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ambient. En 1899 sorgeix el Grup Internacional dels Clubs de protecció i indemnització 
el qual es manté vigent, integrat per 15 Clubs radicats la seva major part en Londres.  
Amb el desenvolupament del comerç marítim a inicis del segle XX, hi ha una gran 
quantitat de regions que creen els seus propis Clubs com són els països Asiàtics i 
Escandinaus. A la regió del continent americà no van ser adoptades les formes mutualistes 
de assegurança fins a dates més recents. Actualment, a Amèrica del Nord està operant en 
els Estats Units el " American Club". La zona d'Amèrica Central i el Carib només té 
oficines subordinades a aquestes institucions però no tenen els seus propis Clubs doncs 
els armadors i noliejadors segueixen confiant en les grans potències. 
 
6.2. El mutualisme com a principi bàsic de funcionament dels clubs. 
L'assegurança de protecció i indemnització és ofert per una associació d'ajuda mutual en 
la qual l'assegurat, és al seu torn, assegurador dels seus propis riscos i accepta prèviament 
compartir la sort dels altres socis. Es funda en el principi mutualista on cada membre paga 
una quota que serà la seva contribució al fons per cobrir les pèrdues produïdes per 
l'ocurrència dels riscos contra els quals es protegeixen entre ells. La mutualitat té com a 
premissa el principi de no benefici. Els membres associats als Clubs mutualistes tots els 
anys han de renovar les seves pòlisses, mantenint els termes pactats o introduint nous 
riscos. La renovació de les pòlisses es realitza indefectiblement el 20 de febrer de cada 
any, ja que és el moment en què tradicionalment al Mar Bàltic quedava lliure de gels i es 
considerava segur per a la navegació sent aquesta una peculiaritat dels P & I.  
Al inici de la renovació s'estableix la prima a pagar, moment en què es fa un pagament 
inicial, anomenat advance call, havent de pagar  la resta de l'any  la pòlissa de les quanties 
restants. Durant la vigència de la pòlissa es poden fer cobraments de prima addicionals, 
additional call, condicionat per l'aparició de nous riscos, les indemnitzacions realitzades 
i / o les reclamacions pendents de pagament dels anys pòlisses oberts en els seus 
registres comptables.  
Així mateix, en el cas que un assegurat desitgi cancel·lar la seva cobertura es fan trucades 
d'alliberament o release call. 
 
6.3. L'organització interna. 
Per al seu funcionament els Clubs de P & I compten amb tres estructures que tenen al seu 
càrrec del desenvolupament de l'activitat. Operen d'una manera similar a les societats 
mercantils capitalistes, distingint una estructura amb poders decisoris i dos altres de  
executives, tenint aquestes últimes diferent abast. La seva denominació i funcions son: 
 Directors: En ser una associació mutualista són elegits pels mateixos membres per un 
termini de tres anys. No són persones alienes a la mútua, sinó que tracta de membres 
proposats i escollits per majoria. La seva composició reflecteix els membres, bandera, 
tipus de vaixells, comerç i mida de les flotes del Club. Tenen dins la seva 
responsabilitat el disseny de la política del Club tals com les cobertures a oferir als 
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seus membres, l'establiment dels nivells de primes i reserves necessàries, la 
acceptació de reclamacions sotmeses a la seva discreció, la forma d'inversió dels 
fondos del Club, així com altres assumptes referents a la conducció general dels 
negocis d'aquest. 
 
 Administradors: Designats pels directors poden ser empleats del Club o entitats legals 
independents formades com companyies o societats contractades a aquets efectes. Són 
responsables d'implementar les polítiques traçades per la Junta de Directors i de la 
conducció diària dels negocis del Club d'acord a les instruccions d'aquests. Entre les 
seves facultats es troba la designació dels corresponsals.  
 
 Corresponsals: Es troben ubicats als principals ports del món, estan encarregats 
d'atendre i assessorar legal i comercialment als membres quan son requerits. Els 




6.4. Riscos coberts per els clubs. 
6.4.1. Cobertures per als armadors. 
 Pèrdues o danys causats per col·lisió amb un altre vaixell: A les responsabilitats 
derivades per col·lisió amb un altre vaixell trobem la pèrdua o dany produït per la 
pròpia col·lisió, el dany a la càrrega transportada, la demora o pèrdua de lloguer, les 
despeses d'Avaria Gruixuda i salvament l'altre vaixell. 
 
 Xoc contra objectes fixos o flotants: Tot i que els danys causats a molls o dics són els 
més freqüents, les reclamacions més costoses estan relacionades amb danys a altres 
objectes que van des de xarxes de pesca i el seu aparell, fins a cables telefònics i altres 
instal·lacions submarines. 
 
 Responsabilitats derivades de la contaminació de les aigües per hidrocarburs ( 
OilPollution ): Estan cobertes les reclamacions produïdes per la contaminació de les 
aigües a conseqüència de descàrrega o escapament del vaixell d'hidrocarburs o 
qualsevol altra substància contaminant. En l'actualitat encara hi ha naviliers que no 
han interioritzat que tirar fem al mar també produeix contaminació i que les multes 
per aquestes accions són summament elevades. 
 
  Responsabilitats, costos i despeses en relació amb la càrrega transportada: Part de la 
responsabilitat del navilier, davant de qualsevol reclamació, es demostrar que el seu 
vaixell esta en condicions de navegabilitat amb la qual cosa pot transportar 
adequadament la mercaderia. Hi ha diverses defenses disponibles per rebutjar les 
reclamacions per pèrdua o dany a la càrrega, però si el navilier és considerat 
responsable del dany o pèrdua en qüestió, aquesta responsabilitat estarà coberta. 
 
 Reclamacions per lesió corporal, malaltia i mort en relació amb tripulants, tercers i 
passatgers: Aquestes responsabilitats estan recollides en els contractes de enrolar, o 
poden venir imposades per Llei com els accidents de treball que involucren la mort o 
invalidesa temporal o permanent del mariner, despeses de repatriació substitució de 
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mariners accidentats o malalts, despeses mèdiques, de hospitalització o funerals. Es 
tercer qualsevol altra persona que es trobi a bord, o en la proximitat del vaixell 
assegurat en relació amb les operacions que es trobi realitzant. S´inclouen dins 
d'aquest concepte els estibadors, pràctics, inspectors duaners o de un altre tipus, així 
com a totes les persones que en la pràctica marinera s'involucren en les operacions 
d'un vaixell .Pel que fa als passatgers, aquesta cobertura s'ofereix fonamentalment tant 
als vaixells de passatge com als ferris, i cobreix les reclamacions dels passatgers 
derivades de accidents marítims o dels serveis que el navilier s'ha obligat a prestar 
d´acord amb el contracte de passatge. 
 
 Contribucions a la Avaria Grossa, recàrrecs especials o remuneració dels salvadors: 
Es cobreix la proporció dels despeses d'Avaria Gruixuda, recàrrecs especials o de 
salvament al qual tingués dret l'armador de reclamar de la càrrega i que no son 
legalment recobrables en virtut d'una ruptura del contracte de transport. 
 
 Despeses de quarantena i desinfecció: Quan una malaltia infecciosa apareix al vaixell 
, és gairebé segur que aquest està obligat a romandre en quarantena i les despeses de 
combustible, assegurança, salaris, pertrets i port, incorregudes en relació amb aquesta 
quarantena podran recuperar-se del Club. 
 
 Despeses de canvi de derrota per polissons, desertors, refugiats i salvament de vides: 
En l'actualitat, el nombre de reclamacions relacionades amb el salvament de vides i 
amb els polissons, és cada vegada més gran. Les despeses incorregudes durant el 
desviament del vaixell en el salvament de vides humanes o els realitzats per repatriar 
polissons, estan coberts per l'assegurança de P & I. 
 
 Responsabilitats derivades de contractes de remolc: De vegades, encara que el dany 
hagi estat clarament causat per la negligència del remolcador i el vaixell no tingui 
ninguna culpa, es dóna la circumstància que el navilier és el que ha de pagar els danys 
que s'hagin pogut causar per estar així estipulat en el contracte de remolc. La 
responsabilitat en què pugui incórrer com a conseqüència d'aquests contractes de 
remolc en les maniobres d'entrada i sortida de ports o una altra activitat de remolc, és 
possible assegurar amb el Club de P & I. 
 
 Despeses per remoció i o senyalització de les restes d'un vaixell enfonsat: Si el vaixell 
s'enfonsa, o pateix una pèrdua total constructiva, el Club carregarà amb les despeses 
ocasionades per la retirada de les restes del vaixell. Avui en dia, tot està 
minuciosament regulat, els governs i autoritats locals són poc inclinats a acceptar que 
vaixells accidentats siguin abandonats o quedin enfonsats on puguin crear un perill 
per a la navegació. La remoció d'aquestes restes sol involucrar quantioses sumes de 
diners. 
 
 Multes i altres penalitzacions: Les multes que puguin recaure sobre un vaixell 
assegurat o sobre les persones que estiguin a bord del mateix estan relacionades amb 
les següents reclamacions: contraban realitzat per tripulants; incompliment de regles 
de la navegació que els diferents governs han anat imposant; s´inclouen també les 
multes duaneres per irregularitats en la documentació que empara la càrrega o els 
passatgers, multes de les autoritats d'immigració, multes per contaminació de les 
aigües, entre d'altres. 
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6.4.2. Cobertura especial per noliejadors. 
 
 Responsabilitat legal i o contractual d'indemnitzar l'armador pels riscos descoberts 
esmentats anteriorment: Els noliejadors es poden veure exposats a responsabilitats a 
les quals s'exposa un armador, principalment per danys i o pèrdues a la càrrega 
transportada a bord del vaixell, però , ocasionalment estan exposats a responsabilitats 
per lesions de tripulants, col·lisió, danys a propietats en terra, contaminació, etc., ja 
que la majoria de les vegades la tripulació és del armador. 
 
 Responsabilitat com noliejador a la contribució per Avaria Gruixuda, salvament o 
despeses de salvament a relació amb la tramesa. 
 
  Responsabilitat legal i / o contractual per danys o pèrdues del vaixell noliejat: El 
noliejador és qui subministra el combustible i un dany a la màquina del vaixell per un 
combustible inadequat estaria cobert. 
 
 Pèrdua o dany dels combustibles i subministraments del noliejador. 
 
 Responsabilitats per contaminació en la seva condició de propietari de la carga. Quan 
el noliejador sigui propietari de la càrrega i aquesta s'aboca, vessa o per algun motivo 
provoca contaminació mediambiental, la responsabilitat en què incorre es coberta pel 




6.4.3. Altres cobertures. 
 
Existeixen altres cobertures que no s'inclouen en les pòlisses que subscriuen els membres 
que estan contingudes en els contractes de enrolar o que poden venir imposades per Llei: 
 Accidents de treball que involucren la mort o invalidesa temporal o permanent del 
mariner: En aquest tipus d'assegurança en signar el Contracte d'enrolar és obligatori 
incloure les indemnitzacions que se'ls pagarà als tripulants en cas d'accident. Tant 
Organització Marítima Internacional (OMI) com l'Organització Internacional del 
Treball (OIT) són fidels vetlladors del compliment d'aquesta cobertura. 
 
 Despeses de repatriació i substitució de mariners accidentats o malalts: També estan 
incloses en els contractes de enrolar i són d'estricte compliment entre les parts. 
 
  Despeses mèdiques, d'hospitalització i o funerals: Estan contingudes en les 
cobertures i s’han de complir una vegada hagi passat el fet. 
 
6.5. El paid to be paid. 
El  paid to be paid constitueix una regla essencial per l'assegurança de protecció e 
indemnització. De conformitat amb la mateixa l'assegurador s'obliga a indemnitzar al 
assegurat, després que aquest últim ha satisfet la seva obligació enfront de la víctima. En 
conseqüència, l'armador haurà de satisfer el seu deute amb el tercer per poder exigir al 
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Club de P & I el reemborsament del que ha pagat. No obstant això, en la pràctica, davant 
de determinades circumstàncies i de manera excepcional, els Clubs de P & I obvien 
aquesta regla i paguen sense que el membre responsable hagi indemnizat al tercer. En tot 
cas, la no aplicació de la regla és un acte discrecional dels directors del Club. De manera 
general es consideren com a excepcions: 
 
 Preferència d'arranjament amigable: s'aplica en els casos en què es valora com més 
beneficiós per al Club realitzar el desemborsament abans d'iniciar un procés 
contenciós o arbitral. 
 
 Atorgament d'aval per part del Club: implica el pagament d'una fiança per part del 
Club per evitar l'embargament del vaixell per part del tercer. Aquestes es poden 
emetre a través d'una Carta de Garantia que en la majoria dels casos és més que 
suficient (LOU) o a través d'un compte plica (escrow account). S'estima que el 
pagament de la fiança opera com una renúncia al pagament previ. 
 
 Reclamacions que poden conduir a la fallida del membre responsable: és una excepció 
que respon a la pròpia essència de protecció i ajuda mútua dels Clubs de P& I. 
 
 Cobertures de les assegurances obligatòries: es tracta de les assegurances relatives a 
la contaminació del mar reconeguts en els convenis internacionals, en aquests casos 





6.6. Naturalesa jurídica de la cobertura oferta per els clubs de P&I. 
 
Doctrinalment es debat sobre naturalesa de la cobertura que ofereixen els Clubs. Si be es 
reconeix com una assegurança marítima de responsabilitat, no són pocs els autors 
que plantegen que es tracta d'una espècie dins d'aquests, identificant-ho com una 
assegurança d´indemnització. El punt de connexió entre un i altre és que no es cobreixen 
els danys directes que poden patir les persones o els béns, en el nostre cas com a part de 
la aventura marítima, sinó la responsabilitat que té determinat subjecte a l'ocurrència de 
dits danys que afecten a tercers. El que sembla ser l'element distintiu és que el beneficiari 
de l'assegurança en els casos d'assegurança de responsabilitat és la víctima, que cobra la 
indemnització pactada entre l'assegurat, responsable del dany, i la entitat asseguradora. 
En sentit contrari, l'assegurança d'indemnització opera respecte al responsable del dany, 
sent requisit per al cobrament de la indemnització, el pagament previ a la víctima. Com 
es pot observar, un i un altre constitueixen una forma de protecció del patrimoni del 
assegurat pels danys per ell causat a tercers. Tanmateix, el sistema per fer efectiva aquesta 
protecció no és el mateix. En l'assegurança de responsabilitat el patrimoni del assegurat 
mai es veu disminuït en no veure obligat a realitzar un desemborsament a favor del tercer 
perjudicat. En canvi, l'assegurança d´indemnització opera com un mecanisme de 
reparació, ja que l'entitat asseguradora, en aquest cas el Club de P & I, exigeix el pagament 
efectiu a la víctima, la qual cosa implica, encara que temporalment, una reducció 
patrimonial. A això Radovich en els seus estudis conclou que: "... el previ pagament per 
part de l'assegurat resulta essencial en aquesta modalitat per constituir el empobriment a 
reparar". Malgrat les diferències esmentades coincidim amb el sector de la doctrina que 
sosté que la assegurança d´indemnització és en essència una assegurança de 
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responsabilitat. No es pot perdre de vista que l'objectiu d'aquesta classe d'assegurances és 
salvaguardar l'assegurat per l'afectació patrimonial que suposa la indemnització que ha 
de pagar per la seva actuació danyosa al tercer perjudicat. La condició del pagament previ 
ha entendres como una condició per fer efectiu el pagament que no elimina l'obligació de 
la entitat asseguradora, la qual cosa no afecta la naturalesa de les assegurances de 
responsabilitat. Linaza El Carrer és un dels autors que s'afilia a aquest criteri concloent 
que: "... l´assegurança de P & I no és en essència una assegurança diferent al de 
responsabilitat civil, sinó que conté una clàusula contractual (pagament previ) que 
respon a una concepció d´assegurança de responsabilitat primitiva, i que no obstant això 
no per això pot deixar de obviar l'aplicació de l'actual concepció d'aquesta modalitat 




6.7. Assegurança a Prima Fixa vs. Assegurança Mutual. 
 
La primera diferència entre les dues formes descansa en la naturalesa de l'entitat que 
ofereix la cobertura i els fins que persegueixen. En les assegurances mutuals no existeixen 
interessos contraposats entre assegurador i assegurat. Els subjectes exposats als riscos 
s'agrupen en una col·lectivitat per suportar els perjudicis econòmics derivats de la 
navegació i el comerç marítim, tenint com a fons les seves aportacions o contribucions. 
No persegueix l'Associació l'obtenció de guany sinó la protecció mutual dels membres. 
 
Contrari sensu, en les assegurances a prima fixa l'entitat asseguradora és un subjecte 
econòmic amb fins de lucre. Els interessos entre l'assegurador i assegurat són 
contraposats. L'assegurat està obligat al pagament d'una prima prèviament fixada, la que 
varia en dependència del risc cobert i les possibilitats reals d'ocurrència, de tal manera 
que li quedi a l'asseguradora un marge de beneficis. L´assegurador és el subjecte 
directament afectat en les assegurances de prima fixa, en tant que l'assegurat es limita al 
pagament de la prima desvinculant dels perjudicis derivats de l'ocurrència del risc, els que 
són suportats per l'assegurador. En les assegurances mutuals els membres no estan 
subjectes al pagament d'una prima fixa sinó que-com s'ha explicat-paguen una contribució 
a l'inici de la renovació que pot variar d'un any i un altre, i fins i tot incrementar-se en el 
propi transcurs de l'any pòlissa en dependència de la quantia dels danys que es produeixin. 
En canvi en les assegurances a  prima fixa si es paga una quantitat prèviament pactada 
que és, en principi, invariable. La variabilitat en el cas de les mútues no només es 
manifesta en el pagament de la contribució sinó que també afecta la indemnització en els 
sinistres. Per últim, aflora com una diferència en l'àmbit marítim, l'exigència del 
pagament previ. Les assegurances a prima fixa poden cobrir també assegurances de 
responsabilitat, tanmateix, en aquests casos no s'exigeix cap desemborsament per part de 
l'assegurat, exigència que-com ja s'ha plantejat-és requisit per als Clubs de P & I com 




7. Nova legislació internacional sobre protecció marítima. 
El Parlament Europeu i el Consell va adoptar en 2002, a causa de les conseqüències de la 
catàstrofe del «Prestige» , una sèrie de mesures ràpides i concretes tendents a facilitar la 
seguretat marítima i d'aplicació ràpida: 
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La publicació d'una llista negra de vaixells molt perillosos. La Comissió va elaborar una 
llista inicial de a títol indicatiu, la llista negra dels 66 vaixells retinguts en successives 
ocasions en ports europeus per no conformar-se a les normes de seguretat marítima. Amb 
aquesta mesura, la Comissió espera que els operadors renunciaran a noliejar vaixells 
inferiors a les normes i que els armadors i els Estats de pavelló d'aquests vaixells 
s'aplicaran des d'ara les normes reforçades de seguretat marítima. 
Prohibició que els petroliers d'un sol casc transportin fuel pesant. La Comissió va elaborar 
un Reglament pel qual es prohibeixi el transport de fuel pesat en petroliers d'un sol casc 
des  o cap a ports de la UE. El fuel pesant, matèria primera extremadament contaminant 
però relativament barata, sol transportar en els vaixells més vells i menys segurs. 
Aplicació anticipada i accelerada de la legislació europea. La Comissió ho ha adoptat per 
tal de garantir l'aplicació plena i completa de les noves normes de seguretat. En efecte, 
els Estats membres ja no poden escatimar la contractació d'un nombre suficient 
d'inspectors per controlar almenys un 25% dels vaixells tal com ho exigeixen les normes 
europees vigents. De la mateixa manera, han de garantir un nivell suficient d'inspecció en 
tots els seus ports i llocs de fondeig sota pena de veure'ls convertir-se en veritables «ports 
de complaença”. Constitució de l'Agència Europea de Seguretat Marítima. 
Indemnitzacions i mesures complementàries. Reforç del nivell d'indemnització dels 
danys provocats per grans contaminacions marines. A la Conferència Diplomàtica de 
l'Organització Marítima Internacional (OMI) de maig de 2003, els Estats membres van 
decidir ratificar el conveni pel qual es crea un tercer nivell d'indemnització i així 
assegurar-se que es fixa un import suficient de reparació, que es xifrà en, al menys mil 
milions d'euros. Aquestes mesures van entrar en vigor abans d'acabar 2003. 
La Comissió proposà també una sèrie de mesures complementàries, entre les quals 
s'expliquen: 
 Una legislació sobre la responsabilitat penal de les entitats reconegudes com a 
responsables d'una contaminació marina per una negligència greu. A aquest efecte, la 
Comissió presentarà dues propostes: una sobre la introducció de multes a tota persona 
que cometi negligències greus que provoquin una contaminació i una altra sobre les 
desgasificacions. 
 Esmenes al règim internacional de responsabilitats: els Estats membres haurien de 
donar suport plenament les propostes dirigides al fet que un propietari no pugui limitar 
la seva responsabilitat en cas de falta per part seva, així com a posar fi al règim 
d'immunitat de què gaudeixen altres parts clau com els noliejadors, els armadors, etc. 
 Creació d'un sistema d'autorització comunitari dels certificats de competència dels 
mariners expedits fora de la Unió. 
 Adhesió de la Comunitat a l'Organització Marítima Internacional (OMI). L'adhesió 
de la Comunitat com a membre de ple dret de l'Organització Marítima Internacional 
per tal d'evitar la dispersió de les posicions dels Estats membres i garantir que exerceix 
un paper en el reforç de la seguretat marítima. La Comissió ja va presentar una 
proposta en aquest sentit el 9 d'abril de 2002 (IP/02/525). 
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8. Nova base de dades de l'Organització Marítima Internacional OIT. 
Del 12 al 14 de gener de 2004, es va celebrar una reunió mixta IMO-OIT, en què es va 
decidir crear una base de dades sobre casos notificats d'abandonament de gent de mar, 
aquesta es va fer possible de forma immediata i actualment es troba en la pàgina de l'OIT 
... www.oit.org, sota el nom de base de dades sobre els casos notificats d'abandonament 
de gent de mar. 
L'esmentada base és d'accés públic i en l'actualitat recull aquells casos notificats per 
diferents organitzacions i autoritats estatals. L'esquema de l'esmentada base inclou: 
 Nom del vaixell 
 Abandonament 
 Data de notificació 
 Port d'abandonament 
 Informant 
 Dades sobre la situació i informació sobre la resolució del mateix. 
La base compta amb dos models un ampli i altre estricte:  
Per exemple: 
Muezzinoglu 
Bandera: Turquia; Abandonat: 17 Setembre 2012; Notificat: Setembre 2012;  
Port de abandonament: Las Palmas, àrea de fondeig ; Reportat per: Fed. Int. de los 
Trabajadores del Trasporte (ITF). 
Muezzinoglu 
IMO7721964 
Abandonament ID: 00187 
Nom del vaixell: Muezzinoglu 
Bandera: Turquia 
No. OMI: 7721964 
Port del abandonament: Las Palmas, àrea de fondeig 
Data del abandono: 17 Setembre 2012 
Data de notificació: Setembre 2012 
Membre que reporta Gov. o Org.: Fed. Int. dels Treballadors del Transport (ITF) 
No. de marins: 14 
Nacionalitats: Turquia(14) 
Circumstancies: Va ser abandonat pel propietari que va fer fallida 
fa 3 mesos, quan el vaixell estava de càrrega 
atracat a Luanda, Angola. El vaixell es va quedar 
sense subministraments, 4 membres de la 
tripulació van tornar a Turquia amb l'ajuda del 
Consolat de Turquia, la resta incloent el capità va 
decidir dur el vaixell al port europeu més proper. 
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El vaixell va   deixar Luanda el 18 d'agost i va 
arribar a Las Palmas, Illes Canàries, però es va 
rebutjar l'entrada per motius de no comptar amb 
un agent autoritzat. Muezzinoglu està a la deriva a 
12 milles de Las Palmas en aigües internacionals 
suplicant   a les autoritats turques d'intervenir i 
ajudar al vaixell en perill. La tripulació s´alimenta 
de la pesca, l´enginyer elèctric va ser electrocutat i 
necessita hospitalització, la situació sembla ser 
bastant desesperada. Gerent BESERLER 
DENIZCILIK. 
 
Accions preses: Altres 
Les autoritats turques són molt conscients de la 
situació, i membres de la tripulació es van negar a 
actuar a Angola quan estaven descarregant una 
càrrega. Afiliats a la ITF han estat ajudant a la 
tripulació. 
 
Estat de la repatriació: Repatriats 
4 membres de la tripulació dels 14 que s´han 
notificat per repatriar-se a  Luanda, Angola. 
 
Estat del pagament: Pendent de Pagament 
Remuneracions pendents de pagament de 3 a 5 
mesos de salari (100.000 $) a l´agost de 2012. 
( traduït al català original en anglès )  
 
9.  Conclusions. 
 Existeix una incidència mundial en l'abandonament de vaixells i tripulacions, 
aplicable de manera clara i determinada a l'estat espanyol. 
 Una incidència molt important dels factors macroeconòmics en el transport marítim, 
com ara la reducció de nolis, la competitivitat salvatge, l'entrada d'operadors del tercer 
món, l'abandonament de pavellons "que compleixen la legalitat", la interrupció de 
nous operadors marítims, l'entrada cada vegada més gran de treballadors de països 
sense tradició marítima. 
 La incidència en països del nostre entorn (europeu), cada vegada més gran al trobar-
se alguns dels ports més importants en el tràfic marítim. 
 La desaparició gradual en la incidència de marins europeus del "primer món", millor 
preparats i per tant amb menys errors humans, que eviten retencions de vaixells en els 
ports que desprès es poden convertir en abandonaments. 
 Un procés de sensibilització cada cop major dels medis de comunicació ajuda a una 
millor comprensió del problema dels abandonaments als ports espanyols i a la reacció 
dels governs fent normatives per evitar el problema. 
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 La creació de llistes negres de vaixells on existeix un risc alt d´abandonament pot 
afavorir que els ports evitin la seva entrada i així siguin abandonats. 
 La creació de bases de dades com la de la OIT sobre casos d’abandonament demostren 
que existeix un problema greu en el sector marítim pel que fa a vaixells abandonats i 
les seves tripulacions. 
 Que un vaixell formi part de un club de Protecció e Indemnització pot evitar en gran 
mesura que un vaixell quedi abandonat en un port per unes causes que el seu armador 
no pot cobrir. 
 Que un vaixell estigui classificat per una societat de classificació que no pertany a 
IACS sol ser sinònim de vaixell en mal estat que a la llarga quedarà retingut en un 
port i potser abandonat. 
 La gran incidència de inspeccions MOU al territori espanyol, país capdavanter dels 
que han signat el memoràndum, afavoreix a que es retinguin més vaixells a port per 
incidències. A més inspeccions més retencions i a més retencions més 
abandonaments. 
 Les banderes de conveniència produeixen un deficient o inexistent control sobre els 
vaixells de la seva nacionalitat provocant a la vegada vaixells de menys qualitat, amb 
la conseqüència de que els vaixells en qüestió sobreïxin més retencions i a la vegada 
més abandonaments. L´informe Rochdale i el Comitè de Pràctiques Acceptables de 
la Federació Internacional dels Treballadors del Transport (ITF) demostra aquest 
dèficit. 
 El deficient o inexistent control que l'estat de lliure registre pot exercir sobre els 
vaixells de la seva nacionalitat provocat per les banderes de conveniència pot ser 
corregit amb instruments com el CNUDMar (Conveni de Nacions Unides sobre el 
Dret del Mar). 
 L´abandonament de tripulacions en tot el mon es un problema que es repeteix en els 
ports a nivell mundial, i en moltes ocasions provoca situacions que van en contra dels 
drets humans. La creació de les Comissions de Benestar pot ajudar en gran mesura a 
corregir aquest problema. 
 La situació geogràfica de les illes canàries primer port europeu que es troba a l´Àfrica 
impulsa a tripulacions europees amb vaixells que  han tingut problemes en ports en 
aquest continent a refugiar-se a l´illa quedant els vaixells abandonats allí i augmenta 
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Part 3. El desballestament de vaixells. 
 
1. Historia. 
El desballestament ja és una activitat en fase d'extinció en la major part dels països 
industrialitzats. Fa 25 anys era una activitat col·lateral a la construcció de vaixells i, per 
això, els països més importants en desballestament de vaixells eren països considerats 
com els grans constructors navals, Corea del Sud, Japó, Itàlia i Espanya. 
La indústria va començar a Europa i va canviar de base a Japó en la dècada de 1960. No 
obstant això, els alts costos laborals com a resultat de la industrialització, i un augment 
relatiu en la preocupació per la seguretat i les lleis ambientals, no va permetre que la 
demolició de vaixells continuïs en les costes de Japó. No obstant això, per llavors, Taiwan 
i Corea del Sud ja s'havien sumat a la indústria i aviat es van convertir en un dels principals 
competidors. 
Ja el 1990, mitjançant una proposta de llei que reforçava les necessitats de protecció 
mediambiental, Corea del Sud va prohibir els desguassos de vaixells. Japó ha seguit 
mantenint una capacitat residual, només per necessitats militars, i Xina, que va arribar a 
ser una potència en la indústria del desballestament, ara només representa el 3,6% de la 
capacitat total mundial.  
Pel que fa a Espanya, hi ha encara unes dotze petites drassanes, dedicades principalment 
a vaixells de pesca i embarcacions d'esbarjo. Recentment el grup NAVANTIA, ha mostrat 
interès en adquirir vaixells de grans mides per el desmantellament a les seves 
instal·lacions de reparacions llençant varies ofertes a la Armada Espanyola que encara 
esperen una resposta.  
Els centres de demolició en les últimes dècades han fet el viatge de les nacions 
industrialitzades d'Europa al Llunyà Orient i han ancorat en el subcontinent indi, l'Índia 
és la regió capdavantera al món en el desballestament de vaixells seguit, per Pakistan i 
Bangladesh. El canvi dels centres de bucs de demolició, que va començar en 1960, pot 
atribuir-se a quatre factors principals: 
1-Després que les guerres mundials l'abundància de la ferralla en els EUA i Europa havia 
reduït els preus de la ferralla de metalls i ja no era lucratiu tenir aquesta indústria bruta al 
seu propi pati posterior. 
2-Reglaments de construcció a Europa i els EUA ja no permeten l'ús de productes rerolled 
(enrotllables) destinats a la construcció, l'augment dels costos laborals i les normes de 
seguretat més estrictes va fer difícil continuar en el negoci. 
3-Avui dia, els països del tercer món encaixen en l'escenari de la post Guerra Mundial 
Europea, on la necessitat d'un ràpid desenvolupament econòmic i el creixement del sector 
industrial és una necessitat. El sector del desballestament de bucs és part industrial del 
sector que pot subministrar l'acer requerit a preus molt moderats. Aquests països en 
desenvolupament, que no tenen escassetat de mà d'obra barata, els resulta ideal per a la 
seva condició econòmica. 
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4-La consideració del medi ambient guanyant impuls, i les lleis ambientals cada vegada 
més estrictes als països desenvolupats. Els països on s'envia el negoci tenen lleis més 
relaxades. 
 
2. Situació actual del desballestament de vaixells. 
Segons l'Associació de la Indústria Metal·lúrgica Alemanya l'any 2006 es van transformar 
en acer a tot el món uns 460 milions de tones de ferralla. Amb això es produeix un estalvi 
de 1.100 milions de tones de mineral de ferro i carbó i. És fàcil deduir que a més s'evita 
l'emissió de prop de mil milions de tones de gasos d'efecte hivernacle. Per tant, la 
reutilització de la ferralla d'acer és una operació d'alt contingut ecològic. Més del 90% 
del pes d'un vaixell és acer i quan els vaixells arriben al final de la seva vida, aquest acer 
és reciclat després del desmantellament del vaixell en una operació que tradicionalment 
s'ha anomenat desballestament.  
Encara que el volum de vaixells desballestats és molt variable d'any en any, de mitjana el 
desballestament de vaixells pot aportar un 2-3% del total de la ferralla que es recicla a 
nivell mundial i evitar la emissió d'uns 30 milions de tones de gasos d'efecte hivernacle . 
El desballestament o reciclatge de vaixells, al final de la seva vida operativa, és una 
activitat de notable importància econòmica i mediambiental.  
En els últims 20 anys segons l´estudi “sostenibilidad del desguace de buques. Reciclaje” 
del Grup de Treball de Medi Ambient i Desenvolupament Sostenible de la Associació de 
Enginyers Navals i Oceànics d'Espanya, publicat el desembre de 2008, s'han desballestat 
al món un total de 13.500 vaixells mercants de transport amb 375 milions de tpm, el que 
suposa una mitjana de 675 vaixells / any i 18,75 milions de tpm / any, amb un volum de 
negoci d'uns 1.000 milions de dòlars (USD) anuals (mitjana dels últims 20 anys).  L'oferta 
de vaixells per desballestament depèn, principalment, de la situació del mercat de nolis. 
Si aquests estan en nivells alts, és probable que al propietari li surti més rendible continuar 
explotant el vaixell o, si escau, vendre'l al mercat de segona mà. En els últims anys, la 
forta demanda de transport marítim i els alts nivells del mercat de nolis, han reduït el 
nombre de vaixells desballestats a nivells mínims, al mateix temps que l'edat mitjana dels 
vaixells enviats a desballestament ha augmentat de 23 anys en el període 1985-1990, a 30 
en els últims anys. Però a més dels nivells de nòlits, poden influir elements externs al 
mercat: així, la retirada definitiva a nivell internacional dels petroliers de casc senzill, 
com a conseqüència de la normativa de l'OMI sobre doble casc per a vaixells tanc, feien 
preveure que el 2010 es batessin totes les marques històriques d'aquest mercat, ja que, 
aquest any, s'haurien de retirar uns 800 petroliers monocasc, amb un total de 89 milions 
de tpm (més que en els últims 4 anys junts, període 2004-2008). A títol indicatiu, la 
mitjana de vaixells petroliers desballestats en els últims 20 anys és de 152/any. 
Però avui en dia, degut a la crisis econòmica mundial, els fletaments han baixat tornant a 
deixar un excedent de vaixells. 




Gràfic nº 1 Evolució dels vaixells de càrrega a granel desballestats i els fletaments del mercat de carrega 
seca. Font ANAVE 
 
Número de vaixells que es desballesten anualment 
Es tracta d'un fenomen governat pel mercat de nolis i que les forces del mercat ho fan 
extremadament volàtil, és a dir, imprevisible a llarg termini amb exactitud. 
Segons les estadístiques de Lloyd 's Register Fairplay (LRF), a 1 de gener de 2013, la 
flota mundial de vaixells mercants de transport estava composta per 54.859 unitats (-
0,5%), amb 1.027.044.761 GT (+3,6% ) i 1543436483 tpm (+4,1%). Aquestes xifres de 
variació són sensiblement inferiors al creixement d'un 6,1% que estimava Clarkson a la 
tardor, a causa principalment al fet que els desguassos han superat les expectatives. 
Els vaixells de càrrega van ser el segment de flota que va registrar un major creixement 
en GT (+7,1%) encara que va ser notablement menor que l'experimentat en 2011 
(+16,9%). Els portacontenidors, que l'any anterior van créixer un 8,3%, el 2012 ho van 
fer en un 4,4%. Finalment, els petroliers van créixer un 3,1% enfront del 6,4% de l'any 
anterior. Els altres segments de la flota van registrar descensos de diferent magnitud: 
càrrega de gas (-0,6%), vaixells de càrrega general (-3,7%) i OBO (combinats) que van 
descendir un molt notable 51,2%. 
La distribució de les GT de la flota mercant mundial no mostra variacions significatives 
respecte a l'any anterior i, al començament de 2013, el 35,5% de les GT corresponien a 
vaixells de càrrega, el 22,8% a petroliers i el 17,5% a portacontenidors. 
Al llarg de 2012, la incorporació de gairebé 150 milions de tpm de vaixells de nova 
construcció, juntament amb el desballestament de prop 55 milions de tpm, una xifra 
rècord, han reduït significativament l'edat mitjana de la flota mundial i, a 1 de gener de 
2013, era de 17,3 anys enfront 18,7 anys al gener de l'any anterior. Resulta especialment 
significatiu que,  tant en el segment dels vaixells de càrrega com en el de portacontenidors, 
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l'edat mitjana dels vaixells desballestats s'ha reduït de 30 anys en 2011 a 23 anys el 2012 
i, la dels petroliers s'ha reduït de 25 anys a 23. 
Al començament d'any, els segments més joves de la flota eren els petroliers de cru i 
vaixells de càrrega (tots dos amb 8,9 anys), els portacontenidors (9,9 anys) i els de càrrega 
de gas LNG (10,2 anys). Per sobre de l'edat mitjana de la flota mundial estaven els 
petroliers de productes (20,8 anys), vaixells de càrrega general (22,4 anys) i els vaixells 
de passatge (25,2 anys). 
Un any més, Panamà és la principal bandera de registre amb 214.400.000 de GT, un 1,8% 
més que el 2011 i una quota del 20,9% de la flota mundial. Libèria, amb 122.800.000 de 
GT (+3,9%) i el 12,0% de les GT mundials ocupa la segona posició, seguida de Illes 
Marshall amb 81.800.000 de GT (+12,5% i el 8,0% de les GT mundials). Van créixer, a 
més, de forma notable Singapur (+12,6%) i Hong Kong (+11,5%), que ocupen la 
cinquena i quarta posició respectivament. 
Malta és el primer país de bandera de la Unió Europea, ocupant la setena posició mundial, 
amb 43.900.000 de GT (-2,0%) seguit de Grècia, amb 41,1 milions d'GT (-0,3%) . El desè 
lloc l'ocupa el Regne Unit, amb 32,5 milions de GT (+3,7%), seguit de Xipre, amb 19,5 
milions de GT (-5,0%). En el conjunt de la UE (27) hi ha abanderades un total de 206,0 
milions de GT (-2,5%), que suposen el 20,1% de les GT mundials. 
Segons el ISL de Bremen, el rànquing de flota controlada, d'acord amb la nacionalitat de 
l'armador segueix, un any més, liderat per Grècia amb 260.400.000 de tpm (el 17,0% de 
la capacitat de transport marítim mundial) i un notable augment del 19,9% respecte a l'any 
anterior, operant el 72,4% de la seva flota sota pavellons estrangers. Japó ocupa la segona 
posició amb 229.900.000 de tpm (+9,6%) i el 92,7% del seu tonatge sota pavellons 
estrangers, seguit de la Xina que totalitza 160900000 de tpm (+39,2%) i el 62,9% de la 
flota capdavantera en registres estrangers. Els països membres de UE (27) + Noruega 
controlen en conjunt 549400000 de tpm, el 35,8% del tonatge mundial. La flota 
controlada per armadors espanyols (segons dades de LRF) perd 1 posició i passa a ocupar 
el lloc 37, amb 4,1 milions de tpm i un augment del 1,4%. 
Per 2013, el broker Platou preveu un creixement de la flota mundial d'entre el 5 i 6%. En 
el segment dels petroliers, els lliuraments baixaran respecte al 2012 i, encara que la flota 
és de mitjana molt jove, estimen que el desballestament pot augmentar de nou pel que la 
flota de petroliers creixent al voltant d'un 4%. Per als vaixells de càrrega, Platou estima 
que dels 81 milions de tpm previstos per a entrega al 2013, només es materialitzaran 60 
milions de tpm tenint en compte retards i cancel·lacions, de manera que la flota de vaixells 
de càrrega creixerà al voltant d'un 7%. La flota de portacontenidors creixerà també al 
voltant d'un 7% tenint en compte que s'espera que 1,9 milions de TEU s'entreguin al llarg 
de l'any i s'estimen uns nivells de desballestament similars als de 2012 (uns 300.000 
TEU). 
Mentre els armadors preferiran oblidar, l'any 2012 serà molt ben recordat per la indústria 
del reciclatge de vaixells, que manté també positives expectatives per al corrent any. 
El volum de vaixells venuts per a desballestament a 2012 va trencar el rècord anterior de 
44 milions de tones de port brut (TPB) - registrat a mitjans de la dècada del 80 -, per 
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assolir la vertiginosa xifra de 59 milions de TPB. Les dades van ser subministrats per 
Braemar Seascope, agència pertanyent a Braemar Shipping Services. 
La suma del tonatge desmantellat durant els quatre últims anys-des de l'inici de 
l'ensorrament navilier de 2009 -, va aconseguir ni més ni menys de 144 milions de TPB, 
gairebé tant com els deu anys anteriors junts. 
Només en vaixells de transport de càrregues seques a granel, es van passar a 
desballestament 37 milions de TPB en 2012, valor superior al total general (inclosos tots 
els tipus de vaixells) desballestat en 2009: 36 milions de TPB. 
I encara que no s'espera igualar els sorprenents resultats del 2012, les perspectives per a 
aquest any conduiran, en opinió Braemer, a assolir el segon màxim anual rècord de la 
història del desballestament. 
El negoci del reciclatge de vaixells, en altre temps considerat com la part "bruta" de la 
indústria naviliera, s'ha convertit en una matèria de creixent atenció i interès. Cada vegada 
són més els representants de l'activitat, tant agències com compradors en efectiu, que 
participen dels grans esdeveniments de conferències i seminaris del "shipping" 
internacional. 
 
"Per a mi és un moment molt excitant per a participar del negoci de reciclatge de vaixells", 
explica Anil Sharma, fundador, president i CEO de GMS. Igual que altres compradors en 
efectiu, la seva companyia ha estat manejant una quantitat rècord de vaixells per 
desballestament, el que l'ha portat a repensar el seu model de negocis tradicional. "Estan 
apareixent molts nous actors amb gran experiència en compra i venda", afegeix, referint-
se en particular a la incursió de grans i tradicionals "brokers" que s'han anat expandint en 
el negoci durant els últims 18 mesos. 
Steve Wansell, gerent general de Mideast Shipping & Trading, va explicar a Lloyds List 
que "avui el mercat està inundat d'agents, i per tant, encara que hi hagi molts vaixells 
disponibles la competència és molt forta, fins i tot major que abans", afegint que " no es 
guanya plata amb tots els vaixells, l'activitat s'ha tornat molt especulativa ". 
Wansell explica que en el passat va ser majorment una activitat de compra i venda: es 
comprava un vaixell en algun costat i es venia en un altre. "Però ara hi ha molts factors 
que impacten en la negociació quan vostè ven un vaixell. Pot ser el tipus de canvi, la 
manca de dòlars, el preu local de l'acer ... poden passar moltes coses ". 
I és la volatilitat al mercat, i el benefici que es pot arribar a obtenir, el que ha atret l'atenció 
de firmes del sector financer, com bancs i fons privats d'inversió. 
No obstant això, també pot haver esfondraments. "El mercat del desballestament és 
reconegut per la seva volatilitat, el que va quedar provat una vegada més en aquests 
primers mesos de 2013, amb una quantitat de vaixells que estan preparats per a 
desballestament però no s'han pogut vendre", argumenta Harry Conrad Pickles broker de 
Braemar Seascope. 
Tal com va passant l'any passat, els propietaris no estan molt convençuts desballestar seus 
vaixells a drassanes "verdes". La raó és simple: davant el mal estat de les seves finances, 
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intenten recuperar cada dòlar que els sigui possible al moment d'enviar un vaixell a 
demolició. 
 
Segons Conrad Pickles, malgrat algun tebi creixement de l'interès pel reciclatge 
ambientalment adequat, el mercat encara està motoritzat per la necessitat de vendre els 
vaixells al preu més alt possible. 
"Els japonesos encara mantenen un alt grau de consciència ambiental i prenen una actitud 
responsable al respecte. I segurament a mesura que creixi la pressió, altres els seguiran. 
Últimament els armadors alemanys han estat sotmesos a la pressió de la premsa en el 
tema ", explica. 
I més enllà que el grau d'interès pel reciclatge verd no s'hagi generalitzat, és tal el 
creixement del volum a reciclar, que les drassanes especialment preparades per al 
desballestament ecològic, com els que hi ha a Turquia, també s'han vist beneficiades. 
"Esperem que el 2013 serà un any tan actiu com el passat, encara que no estic segur que 
pugui sobrepassar-lo en termes de volum o quantitat de vaixells, perquè el 2012 va ser 
realment fenomenal", afirma l'especialista Dimitri Ayvatoglu. 
"En els vells temps no calia planificar, perquè no hi havia molts vaixells disponibles. Ara, 
estem planejant fins i tot els dos o tres pròxims vaixells, per estar segurs que hi haurà 
espai per poder acceptar-los ", conclou. 
                                                            
3. Factors que intervenen en el negoci del reciclatge. 
 
3.1 En quin moment es decideix desballestar. 
Un armador normalment decidirà vendre el seu buc per desballestar quan els costos de 
manteniment del mateix comencin a ser més grans que els possibles ingressos 
d’explotació i la seva venta en el mercat de segona ma es improbable. 
Cal tenir en compte que cada cinc anys els vaixells han de passar una inspecció especial 
per part de la seva Societat de Classificació i entre cada dos especials 1 intermèdia. 
Aquestes inspeccions, en vaixells de més edat, solen donar lloc a un desemborsament 
important per part de l'armador del vaixell, especialment si ha d'emprendre reformes 
estructurals o substituir moltes planxes d'acer. Per això, si l'armador decideix prolongar 
la vida útil del vaixell en aquest moment, normalment ho faci, com a mínim, durant 2,5 
anys més, per poder amortitzar la despesa que li ha ocasionat la varada. 
El comprador d’un buc per desballestar pot ser un broker o directament el propietari 
d’unes drassanes de desballestament. En general, el buc realitza el seu viatge final 
transportant un carregament fins a una zona pròxima a on es troba el lloc de 
desballestament. 
Finalitzat aquest viatge, el vaixell es dirigeix pels seus propis medis fins a les drassanes, 
a on es desballestat. 
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Al igual que en el mercat de compravenda, quan el propietari del buc encarrega la venta 
per desballestar, d’un determinat vaixell, amb un broker, aquest circula a tots els possibles 
interessats les característiques principals del vaixell i, en especial, el seu tonatge de pes 
en rosca, situació i disponibilitat. 
 
3.2. El contracte de traspàs del vaixell. 
La venta del vaixell per desballestar se sol realitzar a traves d’un broker especialitzat. Les 
grans companyies de brokers solen tenir un departament dedicat a aquesta tasca, amb 
informació de les operacions més recents i dels possibles compradors en cada moment. 
Els compradors finals son les drassanes de desballestament, tot i que solen intervenir en 
l’operació especuladors amb diners en metàl·lic que actuen com a intermediaris. 
Tot i que en ocasions s’utilitza el mateix contracte estàndard de compravenda que 
l’utilitzat per vaixells que van a continuar la seva vida operativa, son tan poques les 
clàusules del mateix aplicables a aquesta transacció que normalment cada broker elabora 
el seu propi contracte. 
 
3.3. Preu de desballestament. 
El preu dependrà de la oferta de bucs per al desballestament i la demanda de ferralla. Es 
fixa per tonada de desplaçament en rosca (en anglès: light weight tonatge –lwt- o light 
tonnage displacement –ltd-), que equival aproximadament al pes de l’acer del vaixell. 
Durant molts anys el preu va oscil·lar entre els 100 i 200 $/lwt si bé, el els últims temps, 
la forta demanda d’acer a China i la escassa oferta de bucs han disparat els preus fins a 
nivells que, en alguns casos, superen els 500$/lwt, tot i que aquesta xifra varia en funció 
del tipus de vaixell i les seves possibilitats de desballestament. Un petroler ULCC (Ultra 
Large Crude Tanker), de unes 300.000 tpm, te unes 45.000 lwt, el que pot representar en 
el mercat actual, en el subcontinent indi, uns 25 milions de $, una quantitat, val a dir, no 
marginal. 
Es pot afirmar que el preu de desballestament d’un vaixell amb tots els certificats en vigor 
i que no hagi sofert ningun mal defineix un mínim en el mercat de compra venta de 
vaixells de segona ma. Només en contades ocasions aquesta màxima no es compleix. 
Per exemple: un vaixell d’edat avançada i molt llunyà  a les zones habituals de 
desballestament es pot vendre per continuar operant, normalment per un període limitat 
de temps, a un preu per sota del de desballestament però superior a la diferencia entre el 
preu de venta per reciclatge i els costos de trasllat del vaixell fins a les drassanes de 
desballestament. 
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3.3.1. Factors que determinen el preu. 
 La demanda de ferralla d’acer pel seu us per altre sectors industrials 
 La disponibilitat de ferralla d’altres sectors diferents al marítim i la relació preu/cost 
del transport de la mateixa. 
 La situació de les drassanes de desballestament, junt amb el cost i disponibilitat de 
ma d’obra en la zona. 
 Oferta de bucs, numero i tipus, en el mercat de desballestament (funció, a la vegada, 
de la salut del mercat de fletaments). 
 Quantitat de material, diferent de l’acer, en el buc a desballestar o qualitat de l’acer 
del buc. Per exemple, a l’agost de 2007, unes drassanes índies va arribar a pagar 1180 
$/lwt per un vaixell de càrrega química amb els tancs d’acer inoxidable. 
 Estat del vaixell: si està fet malbé o no. 
 Lloc d’entrega del vaixell: en les drassanes de desballestament, o “com està, on està”. 
 
3.4. Altres elements per reciclar. 
En la primera setmana de reciclatge del buc, es bombegen olis, fangs tòxics i altres 
desfets, i es retiren algunes parts de la proa i mampars per iniciar el reciclatge. Cables 
d’acer, generadors, xemeneies, hèlix, bots salvavides, tambutxos, lavabos, inodors, inclús 
les bombetes i cada femella i cargol del buc es vendrà en el mercat, per convertir-los en 
materials de construcció, bigues, lamines de metall i mobles. La xapa s’utilitzarà per les 
barques i embarcacions costeres. 
Tot i això alguns materials de gran valor per col·leccionistes, romàntics i de més, son ja 
retirats del buc inclús abans de que comencin les tasques de desballestament del buc. Així 
molts d’aquests valuosos objectes son repartits entre la tripulació, alguns d’ells son: 
 Bitàcoles 
 Faroles 
 Ulls de bou 
 Rodes de timó 
 Etc.. 
 
4. Principals instal·lacions de desballestament europees i en països de l'OCDE. 
 
4.1 Instal·lacions de desballestament en activitat.  
 
4.1.1. Van heighen-gant-bèlgica.  
Aquestes instal·lacions estan situades al port de Gant i són accessibles per a vaixells de 
fins a 10 o 12 m de calat que naveguin des del riu Escalda i el canal de Gant a través de 
la resclosa Terneuzen. Normalment es fan servir per reciclatge de petits vaixells fluvials, 
pesquers i vaixells de cabotatge de fins a 5.000 tones, encara que els seus mitjans 
permetrien gestionar bucs majors. Posseeix un moll de 600 m. de línia d'atracada i estan 
emplaçades al costat d'una factoria de reciclatge de metall, pertanyent al mateix grup 
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(Galloo) Té una plantilla de, aproximadament, 40 persones i té una capacitat màxima de 
tractament de 120.000 tones de pes en rosca per any. Compta amb totes les llicències i 
autoritzacions de l'Estat belga per desballestament de reciclatge de vaixells. Posseeix el 
certificat ISO 9001 i compleix les normatives relacionades amb la protecció 
mediambiental. En aquestes instal·lacions es va desballestar el vaixell "Tricolor". 
 
4.1.2. Scheepssloperij - S'gravendeel - Holanda.  
Aquestes instal·lacions, altament mecanitzades, es troben en un canal marítim a uns 20 
km al sud del port de Rotterdam, a prop d'una important zona industrial i és accessible 
des del mar, sense rescloses, per calats no majors de 10 o 12 m . Comparteix els seus 
tallers amb HKS, una companyia de reciclatge de metall, que tracta directament tots els 
productes derivats de la drassana Gravendeel, a més de la seva pròpia producció de 
ferralla. Compta amb totes les autoritzacions de l'Estat holandès per dur a terme el 
desballestament de vaixells i les operacions de reciclatge. Aquestes autoritzacions estan 
sotmeses a renovacions periòdiques. Està sota la supervisió de les autoritats holandeses, 
en particular les autoritats del riu. Normalment treballa amb vaixells petits, fluvials o de 
navegació marítima, encara que durant els anys 2005 i 2006 va desballestar dues fragates 
de la Reial Armada holandesa. Posseeix una capacitat de tractament de 120.000 tones de 
pes en rosca a l'any. Les operacions comencen amb una primera retirada dels components 
perillosos o altament contaminants del vaixell, continuant a la superfície amb el tall del 
vaixell en successives capes. L'estructura del fons del vaixell, que és utilitzada per recollir 
les restes de les operacions de tall, és conduïda a un varador on es drena abans de ser 
desmantellada per unes màquines hidràuliques d'esquinçament. 
 
4.1.3. Instal·lacions daneses. 
Dinamarca posseeix dues instal·lacions permanents de reciclatge per a vaixells petits 
mercants o de guerra i per a grans vaixells pesquers. Un és el de Fornaes al port de Grenaa, 
que pot tractar vaixells de fins a 100 m d'eslora, i l'altre és el de  
Smedegaarden al port de Esberg que pot desballestar vaixells de fins a 160 m d'eslora. 
Fornaes està associat amb una planta de reciclatge de metall, situada en els seus 
proximitats. Com a mitjana, opera aproximadament 40 vaixells per any. Per la seva banda 
Smedegaarden desguassa una mitjana de 15 vaixells mercants o unitats offshore per any. 
Ambdues instal·lacions estan en possessió de tots els permisos i autoritzacions per a 
tractar els contaminants i residus generats. A més del reciclatge del metall estructural 
d'aquests vaixells, aquestes instal·lacions s'han especialitzat en la revenda d'equips de 
generadors, de propulsió, de maniobra, etc. als mercats europeu i del sud-est asiàtic, 
especialment a aquest últim. 
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4.1.4. Subare - klaipeda - Lituània.  
Aquesta és l'única companyia que porta a terme al desballestament de vaixells de tot tipus 
en Lituània. A més dels mitjans de què disposa a les seves instal·lacions, per a alguns 
contractes, l'· la dics flotants. Actualment està a càrrec del desballestament de diversos 
vaixells de guerra russos. Els treballs es duen a terme tenint en compte les normes de 
protecció mediambiental i la gestió de l'asbest es delega a una companyia lituana 
acreditada per a aquestes tasques. La major part de la ferralla produïda s'exporta després 
de ser aixafada i compactada. 
 
4.1.5. Zona de desballestament i reciclatge d'Aliaga - Turquia.  
Unes trenta drassanes dedicades al desballestament de vaixells, pertanyents a vint 
companyies, es troben situades a la costa del mar Egeu, al Nord-Oest de la ciutat d'Izmir, 
formant la zona on es concentren totes les activitats de desballestament i reciclatge 
turques . Tracten tant vaixells de guerra com mercants, sent la producció màxima anual 
del conjunt de totes les instal·lacions d'unes 650.000 tones, aproximadament, que són 
fàcilment absorbides per acereries properes. El conjunt d'instal·lacions de la zona té 
capacitat per tractar tant vaixells grans i complexos com vaixells petits i més simples. 
Estan totes equipades per fer-se càrrec dels PCBs i d'asbest. En comparació amb les 
drassanes de reciclatge europeus, les turques estan menys mecanitzades. Els estàndards 
d'organització i el compliment de la legislació laboral, de les normes de prevenció de 
riscos laborals i de les mediambientals no són uniformes en totes les instal·lacions de la 
zona. Cal assenyalar que algunes de les instal·lacions estan fent grans esforços per 
millorar, havent aconseguit les certificacions ISO 9001, ISO 14001 i OHSAS 18001. 
Totes les instal·lacions estan sota la supervisió de les autoritats marítimes turques. 
 
4.1.6. Esco Marine inc and International Shipbreaking ltd - Brownsville - Texas - 
USA.  
De les nou instal·lacions acreditades inicialment per les autoritats americanes (7 per 
MARAD i 2 per la Marina nord-americana) per al reciclatge de vaixells estatals, només 
set estan encara en actiu. Les dues instal·lacions acreditades més importants, que 
desmantellen vaixells de guerra, estan localitzades a Brownsville, Texas, una a cada costat 
d'un gran canal que desemboca al Golf de Mèxic. Aquestes dues instal·lacions es troben 
prop de la frontera amb Mèxic, pel que gran part dels treballadors són procedents d'aquest 
país. Cadascun d'aquests drassanes de reciclatge dóna feina a unes 200 persones. Estan 
dotats d'una mecanització mitjana i, sovint, desballesten vaixells que excedeixen les 
20.000 tones. Compleixen les normes laborals i mediambientals de l'estat de Texas. 
 





4.2. Instal·lacions de desballestament i reciclatge potencials. Reactivació i 
construcció de noves plantes. 
 
4.2.1. Simont - Nàpols – Itàlia. 
Localitzada al port de Nàpols, aquesta companyia lloga els molls del port per a la seva 
activitat de reciclatge. Fins a finals dels anys 90, desballestava vaixells de guerra italians 
de fins a 6000 tones. Des d'aquesta data, ja que la marina italiana no ha desmantellat cap 
vaixell, no ha realitzat desguassos navals, però, l'empresa continua amb les seves 
operacions de reciclatge de fàbriques i infraestructures, sostenint que és capaç de 
reprendre les seves activitats de reciclatge de vaixells quan sigui necessari, perquè ha 
mantingut intactes els equips i la tecnologia necessaris. Atès que la marina italiana té 
previst el desballestament d'alguns dels seus vaixells, és possible que la companyia 
Simona pugui tornar a reprendre la seva activitat naval. La companyia té el certificat ISO 
9001 (2000), encara que seria necessari i convenient que disposés com més aviat també 
del ISO 14001. 
 
4.2.2. Siguin Untar - Newcastle - Regne Unit. 
Inicialment la principal activitat d'aquesta companyia va ser la construcció i conversió de 
vaixells civils i de guerra i de plataformes petrolíferes. A partir de 1996 va començar a 
integrar-se al desballestament i reciclatge de les plataformes del Mar del Nord, sol·licitant 
i obtenint de les autoritats britàniques els permisos corresponents per exercir aquesta nova 
activitat. 
 
4.2.3. Harland and Wolff- Belfast - Regne Unit.  
Aquestes instal·lacions, dedicades principalment a la construcció de vaixells i artefactes 
offshore, disposen dels equips necessaris i les grans infraestructures que li possibiliten 
compaginar aquestes activitats principals amb altres activitats relacionades amb el sector 
marítim, incloent el reciclatge de vaixells. A causa d'un descens important de la càrrega 
de treball en la construcció naval, aquesta companyia ha començat a investigar el mercat 
del desballestament i reciclatge de vaixells i plataformes petrolíferes, havent ja sol · licitat 
els permisos oportuns a les autoritats britàniques. 
 
4.2.4. Able UK - Hartlepool - Treeside - Regne Unit. 
Històricament, aquesta companyia ha estat relacionada amb la construcció de vaixells i 
plataformes petrolíferes abans d'entrar al sector de reciclatge de plataformes offshore, 
activitat que va dur a terme fins a finals dels anys 90 . Per tal d'encarar un descens en 
aquesta activitat al Regne Unit, va intentar concentrar-se en el reciclatge de vaixells, 
sol·licitant per això una nova llicència que li va valer que perdés la llicència de reciclatge 
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que posseïa. El nou permís va  rebre a la tardor de 2006 una resposta desfavorable de les 
autoritats locals, però li ha estat concedit, per fi, recentment. Cal destacar que l'empresa 
té un contracte de reciclatge amb l'administració americana per tretze vaixells, dels quals 
els quatre primers van arribar a les instal·lacions el 2004. 
 
4.2.5. Aker Kvaerner - Stord – Noruega.  
Aquestes instal·lacions de conversió i construcció de plataformes petrolíferes offshore 
pertanyen al Grup Aker i estan situades a Stord. En els últims anys ha estès les 
seves activitats al reciclatge de plataformes petrolíferes, en què ha processat, a un ritme 
creixent, diverses desenes de milers de tones durant els tres últims anys. Tot i que 
actualment no porta a terme operacions de reciclatge de vaixells, l'equip necessari per a 
això seria idèntic a l'empleat actualment per al reciclatge de plataformes petrolíferes. 
 
4.2.6. Projecte Ecodock – Holanda. 
Fa uns quants anys que hi ha un projecte a Holanda per a la instal·lació d'una planta de 
reciclatge de vaixells, anomenat Ecodock, amb el qual es pretén disposar d'instal·lacions 
nacionals de reciclatge de vaixells, fortament mecanitzades amb el objectiu d'aconseguir 
costos de producció acceptables. Sembla que aquest pla ja ha rebut algun tipus de 
finançament de les autoritats holandeses i de la Comunitat Europea, però fins ara no ha 
passat de la fase de projecte. 
 
4.2.7. Instal·lacions de reciclatge espanyoles. 
En el passat, s'han reciclat vaixells en diversos llocs a Espanya, generalment de grandària 
limitada, tant a la costa mediterrània, principalment a la zona de Cartagena, com a la costa 
atlàntica, a Gijón i Ferrol, en particular. No obstant això, aquestes activitats solen estar 
lligades a projectes empresarials a curt termini i es basen, essencialment, en formar equips 
temporals per dur a terme el desballestament de vaixells de l'Armada que hagin estat 
donats de baixa o en l'existència de petits vaixells mercants o pesquers no aptes ja per 
navegar. Aquestes instal·lacions de desballestament poden ser reactivades en un curt 
espai de temps. Hi ha una petita activitat permanent centrada en vaixells d'esbarjo. 
 
5.  Capacitat europea per absorbir la demanda prevista. 
Les instal·lacions de desballestament europees, tal com dedueix de les dades anteriorment 
exposades, només cobreixen un percentatge molt petit de la demanda mundial. 
Anualment de desballesten al món entre 200 i 600 vaixells de navegació marítima de més 
de 2000 TPM, xifra que va augmentar significativament l'any 2010, en el qual s'haurien 
de  desmantellar uns 800 vaixells petroliers monocasc dels 1300 previstos fins l'any 2015. 
Aquesta quantitat anual de vaixells destinats al desmantellament és menor que l'esperada, 
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ja que per una flota mundial de 45.000 vaixells mercants d'altura, amb una mitjana 
d'explotació de 30 anys, la quantitat a desballestar anualment hauria de ser d'uns 1.500 
vaixells. Això pot ser conseqüència de la progressiva extensió del període de vida útil 
dels vaixells, degut en gran part a la bona marxa dels nòlits des de l'any 2003 al 2009, 
encara que la massiva arribada de vaixells nous durant els propers anys i els canvis de les 
condicions dels mercats internacionals van fer variar aquesta tendència. L'any 2006, el 
36% del tonatge navilier mundial era propietat de companyies domiciliades a la UE. En 
els períodes que podrien ser considerats com "normals", la demanda de desballestament 
a escala mundial és de l'ordre de, aproximadament, 7 milions de TDX / any 
aproximadament, però  les que les instal·lacions europees només compten amb una 
capacitat total d'unes 500.000 TDX / any, del mateix ordre que les instal·lacions "verdes" 
de la Xina i els EUA. Aquesta capacitat podria augmentar significativament en els propers 
anys, de l´ ordre de 600.000 TDX / any més, si arriben a bon fi la tramitació dels permisos 
necessaris per a realitzar tasques de desmantellament en drassanes britàniques.  
A escala mundial, les instal·lacions "verdes", entre les que es troben les europees, només 
representen el 30% de la capacitat total, trobant grans dificultats per dur a terme la seva 
activitat, ja que no poden oferir els mateixos preus per la ferralla que les instal·lacions del 
sud d'Àsia, els costos són més molt més baixos, al tenir despeses ínfimes en seguretat i 
higiene i no incórrer en despeses mediambientals. Les instal·lacions posseeixen, en 
general, alts nivells de prevenció de riscos laborals i de compliment de la normativa 
ambiental. 
La seva capacitat total actual arriba per al desballestament dels seus propis vaixells de 
guerra i d'Estat que estan previstos retirar del servei en els propers deu anys, però només 
una petita part de la flota mercant, molt més nombrosa, capdavantera en els països de la 
UE i no només per problemes d'ocupació de les instal·lacions, sinó també per la grandària 
dels vaixells a desballestar. La Comissió Europea compta amb les instal·lacions de 
Turquia, com a país pertanyent a l'OCDE, en la seva estratègia per resoldre el problema 
que planteja la situació actual del desmantellament dels vaixells fora de servei. He ja 
exposat que a la costa d'Aliaga amb una capacitat de desguàs d'unes 650.000 tones, que 
pot ser fàcilment ampliada a un milió de tones, repartides en unes trenta drassanes, tot i 
que algunes d'aquestes instal·lacions estan infrautilitzades.  
No obstant això, alguns estats membres de la UE, especialment França, dubten de la 
sostenibilitat d'aquestes instal·lacions i no les tenen en compte en les estratègies 
nacionals. 
La Comissió, en opinió compartida per diversos dels més importants estats membres, 
aposta per la necessitat de crear la suficient capacitat de desmantellament de tots els 
vaixell abanderats a la UE, amb el que s'aconseguiria una gestió ambiental racional 
d'aquestes operacions. 
No obstant això, reconeix que, en les condicions actuals de mercat i mentre no s'igualin 
les condicions per al desmantellament dels vaixells, les instal·lacions europees tindran 
dificultats per competir i els armadors seguiran enviant els seus vaixells a les drassanes 
sud-asiàtiques. 
Davant d'aquest panorama, el Consell de la UE ha aprovat una resolució segons la qual 
els estats membres faran tots els esforços necessaris per augmentar la seves capacitats de 
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desguàs, al mateix temps que faran tot el possible per establir normes internacionals 
obligatòries en aquesta matèria . Fins que no s'estableixin aquestes normes internacionals, 
seran necessaris incentius per canviar les regles actuals del mercat. Una solució podria 
ser crear un fons, no de caràcter públic, pel principi de responsabilitat del productor, que 
podria estar gestionat per l'OMI, mitjançant el qual els armadors puguin tenir el 
finançament necessari per accedir a un desmantellament segur i ambientalment racional 
dels seus vaixells. 
Paral·lelament, la Comissió, juntament amb alguns països de l'OCDE, organitzacions 
internacionals i algunes empreses navilieres proporcionen ajudes financeres i assistència 
tècnica i legal per a promoure la modernització de les instal·lacions asiàtiques, amb 
l'objectiu prioritari de millorar les pràctiques laborals i introduir normes de gestió 
ambiental. Es prenen aquestes iniciatives perquè, malgrat les perilloses condicions 
laborals i el continuat impacte sobre l'entorn, les instal·lacions de desballestament són 
vitals per a aquests països, proporcionant treball a desenes de milers d'obrers. 
 
6.  Estratègies nacionals dins la UE. 
Alguns Estats membres de la UE, com el Regne Unit i França han elaborat les seves 
pròpies estratègies sobre el desmantellament de vaixells, que, excepte matisos, 
coincideixen amb l'estratègia comuna de la UE. Molt resumidament, aquests documents 
estableixen: 
 
6.1. Estratègia del Regne Unit en matèria de reciclatge de vaixells. 
L'objectiu de l'estratègia és desenvolupar un enfocament del reciclatge que afecti tots els 
vaixells de bandera britànica i fomentar el desenvolupament de la capacitat del Regne 
Unit per reciclar, d'una manera ambientalment racional dels vaixells que arribin al final 
de la seva vida útil. Entre les polítiques que estableix aquesta estratègia, destaquen: 
L'armador té les següents responsabilitats:  
 Verificar que el passaport verd, o el document similar que s'estableixi, es mantingui 
actualitzat durant la resta del seu període de servei i lliurat a la instal·lació de 
reciclatge. 
 No podrà desfer-se del vaixell sense consentiment previ per escrit del Govern britànic. 
 Demostrar que el vaixell serà reciclat de conformitat amb tota la legislació aplicable 
i tenint presents les Directrius de l'OMI sobre el Reciclatge de Vaixells i les del 
Conveni de Basilea sobre Gestió Ambientalment Racional del Desballestament Total 
i Parcial de Bucs. 
 Adoptar les mesures apropiades per assegurar-se que la instal·lació on s'efectuarà el 
reciclatge compleixi amb normes ambientals de salut i seguretat acceptables.  
Pel que fa als vaixells: 
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 L'estratègia estableix els controls relatius als residus que s'aplicaran a l'exportació de 
vaixells de bandera britànica que arribin al final de la seva vida útil, destinats a 
reciclatge i que parteixin de ports britànics i proporciona directrius, en forma de 
recomanacions, a complir pels propietaris dels vaixells. 
 El Reglament de la UE relatiu als trasllats de residus (WSR) aplica el Conveni de 
Basilea a la UE i comprèn la supervisió i el control dels trasllats de residus a l'entrada, 
a la sortida i a l'interior de la UE. 
 En aquells casos en què un vaixell de bandera britànica sigui exportat d'un port del 
Regne Unit per a reciclatge, és probable que entri dins la definició de residu i, per 
tant, estigui subjecte al WSR de la CE. El considerant 35 del Reglament modificat 
relatiu al trasllat de residus assenyala que un vaixell pugui convertir-se en rebuig 
d´acord amb l'article 2 del Conveni de Basilea i que al mateix temps es pugui definir 
com a vaixell d'acord amb altres disposicions internacionals. 
 No havent, per tant, cap règim obligatori internacionalment reconegut per a vaixells 
que arriben al final de la vida útil, el Govern britànic preveu que: 
 
a) en aquells casos en què un vaixell que arriba al final de la vida útil recaigui dins 
de la definició de residu, segons el que disposa la Directiva del marc sobre residus, 
s'aplicaran els controls en virtut del Reglament de la CE relatiu als trasllats de 
residus , 
b) qualsevol importació de vaixells a l'efecte de reciclatge serà notificada de 
conformitat amb les disposicions del Reglament relatiu als trasllats de residus o 
reglaments internacionals existents, segons correspongui, 
c) qualsevol exportació de vaixells de bandera britànica des d'un port del Regne Unit, 
a efectes de reciclatge, serà notificada de conformitat amb les disposicions del 
Reglament relatiu als trasllats de residus, 
d) de conformitat amb el Conveni de Basilea, les exportacions de tots els residus 
perillosos a països no pertanyents a l'OCDE queden prohibides. A la pràctica això 
significa que només es poden exportar vaixells al final de la vida útil a països de 
l'OCDE. 
 
6.2. Estratègia francesa per al reciclatge de vaixells. 
En aquests moments l'estratègia francesa està en fase de document de recomanacions per 
al Primer Ministre, elaborat per un comitè Inter ministerial creat a aquest efecte. És més 
rigorosa que l'estratègia britànica, ja que suggereix que els vaixells francesos només 
podrien ser desmantellats dins l'àmbit de la UE, inclosos els països del AELE, ja que, per 
poder atendre aquest mercat, alguns dels països de l'OCDE havien de millorar abans les 
seves condicions laborals i mediambientals. Entre aquestes recomanacions hi ha la de 
reafirmar la necessitat de dotar els vaixells d'un passaport verd, o document similar, per 
optimitzar els processos industrials de reciclatge.  
Suggereix que, per tal de reforçar les futures disposicions IMO en aquesta matèria, 
s'hauria de buscar la col·laboració dels actors principals d'aquest negoci, institucionals, 
industrials, armadors, organismes financers, etc., Per crear els mecanismes financers que 
facilitin promoure instal·lacions "netes i segures" Afirma que el mercat europeu de 
desmantellament de vaixells pot ser atès per les drassanes existents i de manera segura i 
neta. No obstant això el flux de vaixells a desballestar en els propers anys podria permetre 
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entrar en joc per raons de competència o de proximitat geogràfica a nous operadors 
europeus de reciclatge. Crida igualment a una col·laboració amb els socis europeus per 
aconseguir clàusules amb contractuals comuns en les peticions d'oferta per al reciclatge 
dels vaixells estatals i militars i per elaborar llistes d'instal·lacions aptes, segures i netes. 
 
7. Llocs a Àsia on es desballesten principalment els vaixells en l'actualitat. 
L'operació de desballestament o reciclatge de vaixells ha estat una indústria rendible al 
llarg de tot el segle XX i possiblement des de l'origen dels vaixells de casc de ferro a 
mitjan segle XIX. Es tracta d'una operació molt intensiva en mà d'obra però en la 
rendibilitat es basa en que es recupera un material que té un valor de mercat que supera 
el cost de la seva recuperació. Per tant perquè sigui una activitat rendible es requereixen 
alhora:  
 Que els materials recuperats tinguin un valor de mercat considerables, i 
 Que el cost de mà d'obra sigui moderat. 
Molts països en desenvolupament han passat per una fase del mateix en què es complien 
aquestes condicions. Fins a 1960, gairebé tots els països constructors de vaixells reunien 
les condicions socioeconòmiques perquè fos viable realitzar el desballestament en aquests 
mateixos països, en els quals conseqüentment havia pròsperes indústries de 
desballestament. 
A partir de 1960 el desballestament deixa de ser econòmic a Europa Occidental i els EUA 
i altres països en desenvolupament passen a ocupar el seu lloc, sobretot el Japó i Taiwan, 
però també Espanya que a Bilbao i Avilés va tenir importants centres de desballestament. 
El desenvolupament econòmic d'aquests països fa que els seus costos de mà d'obra pugin 
per sobre del nivell de rendibilitat del desballestament, alhora que el valor dels materials 
recuperats descendeix per sota d'aquest nivell, sobretot perquè la indústria local abasteix 
al mercat local de productes de més qualitat, i a preus cada vegada més competitius.  
A això se sumen preocupacions pel medi ambient, que obliguen al Japó i Taiwan a anar 
abandonant l'activitat de desballestament de vaixells. El mateix passa a Espanya, on els 
principals centres tanquen a la dècada dels 80.  
Com a substitut, al començament dels anys 80 Xina va entrar en el mercat i aviat es va 
convertir en el segon país comprador de vaixells per a reciclatge. En els últims 25 anys, 
els països que socioeconòmicament se situen en els paràmetres de rendibilitat del negoci 
són aquells en què la mà d'obra és extraordinàriament abundant i barata, tenint a més un 
mercat intern prou gran i preocupat pels costos com per reutilitzar gairebé al 100% els 
materials recuperats dels vaixells desballestats. Això es compleix actualment a l'Índia, el 
Pakistan i Bangla Desh, que a mitjans dels anys 90, ja controlaven conjuntament el 87% 
del mercat i ara desballesten pràcticament la totalitat dels vaixells. 
Xina, que el 2004 va començar a certificar els seus instal·lacions i procediments amb els 
estàndards ISO 14001 de Gestió Mediambiental i OHSAS 18001 per a la gestió de la 
seguretat i salut laboral, ha hagut de baixar els preus de compra de vaixells per 
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desballestament, distanciant-se així dels seus principals competidors, de manera que ha 
vist reduïda la seva quota de mercat fins al 3,7% el 2006.  
                             
                      Gràfic nº2 Flota desmantellada per països en %. Font Allied shipbroking 
Durant aquests anys més recents, el lloc on més vaixells s'han desballestat és a les platges 
d'Alang, Estat de Gujarat, Índia. Aquestes platges aprofiten unes fortes curses de marea 
per al desballestament. Els vaixells s'encallen a tota màquina contra la platja, perquè es 
pugin el més amunt possible. En baixar la marea queden en sec i una legió d'operaris 
accedeix per la platja i comença el desballestament mentre hi ha marea baixa. Els vaixells 
es van desballestant de marea en marea fins que suren de nou, moment en què es tira d'ells 
amb un cabrestant en la marea alta per portar més amunt cap a la platja i es reinicia 
l'operació fins que desapareixen les últimes restes del vaixell.           
Actualment és al sud d'Àsia, especialment a l'Índia, Pakistan i Bangla Desh, on es 
concentra el 90,3% del total mundial de les operacions de desballestament, encara que en 
condicions laborals i mediambientals totalment inacceptables. En algunes d'aquestes 
instal·lacions el 25% de la plantilla està formada per nens i el 16% dels seus operaris 
pateix asbestosi amb greu risc de patir càncer de pulmó, mentre que els accidents mortals 
ronden al voltant de 30 morts i 300 ferits per any. D'altra banda, ja que les tasques que es 
realitzen en aquestes instal·lacions són més aviat de desmantellament i aprofitament de 
només les ferralles metàl·liques, grans quantitats de materials perillosos, unes 500.000 
tones / any, especialment fangs d'hidrocarburs, amiant, tributi-li-la, pintures, etc., es 
dipositen a les platges sorrenques contaminant aigua i sòl, afectant a la flora i la fauna, 
que pràcticament ja han desaparegut. 
 




                  Gràfic nº 3 Flota desmantellada per països en %. Font Allied shipbroking 
 
Tot i la campanya internacional contra les pèssimes condicions laborals i mediambientals 
en què es realitzen les operacions, aquesta situació es manté encara ara. L'Índia segueix 
sent el principal centre de reciclatge de vaixells del món, principalment a les platges 
d'Alang, el Pakistan i Bangla Desh el segueixen i la Xina pràcticament ha desaparegut del 
mercat perquè el seu estat de desenvolupament comença a no complir amb els requisits 
perquè la indústria sigui rendible. 
 
8. Condicions mediambientals i laborals del desballestament als països asiàtics i 
importància econòmica d'aquesta activitat per a aquests països. 
Hem vist com els principals centres de desballestament estan situats actualment en països 
asiàtics en vies de desenvolupament. Això és així principalment per dues raons:  
 El desballestament de vaixells és una de les activitats industrials més intensiva en mà 
d'obra que hi ha en l'actualitat i que la diferència de costos laborals unitaris entre 
Europa i Àsia és enorme. Els empleats dedicats al desballestament a Bangla Desh i 
l'Índia guanyen menys de 2 $ / dia mentre que a Europa els costos per treballador en 
la mateixa activitat són com a mínim 7 vegades superiors podent arribar a assolir els 
250 $ / dia, com és el cas dels Països Baixos.  
 La diferència també aclaparadora en els requisits normatius en matèria de seguretat, 
prevenció de riscos laborals, medi ambient, etc. que es tradueix de nou en diferencials 
importantíssims de cost. En alguns països asiàtics, el desballestament pròpiament dit 
es realitza en les platges, sense instal·lacions especials, i l'equip de què disposen els 
treballadors són les seves mans i les més primitives eines de tall.  
Com a conseqüència les empreses de desballestament de l'Índia o Bangla Desh, amb 
costos laborals molt inferiors i que no assumeixen pràcticament despeses en matèria de 
medi ambient ni de seguretat i higiene, unit a la forta demanda interna d'acer que, 
juntament amb el resta de productes obtinguts durant el desballestament, és venut al sector 
de la construcció, els permet pagar actualment (finals de 2012) als armadors pels vaixells 
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destinats al desballestament entre 250 i 500 $ / LWT, molt per sobre del que poden oferir 
els seus competidors d'altres països, encara que sembla que, molt recentment, les 
diferències de preus d'oferta per tn de desguàs entre els països de l'OCDE, concretament 
a USA, i els sub asiàtics estaven disminuint substancialment. 
Més de trenta mil homes venen a aquest litoral diàriament  al ritme que marqui la marea 
per desmuntar els oxidats vaixells que es desfan de les Primeres Nacions del mon, 
realitzant un treball per el que cobren un salari de 1,5 a 2,5 dòlars diaris i en el que pocs 
es lliuren dels accidents i malalties...trencaments de ossos, paludisme, colera, càncers 
deguts a l’amiant, disenteria, tuberculosis, cremades, ofegaments ... Ningú sap quants 
moriran aquí degut als accidents i malalties. 
Es sap que moren cents, però no hi ha ningun estudi fiable u oficial de les morts o 
accidents en els cementiris de vaixells: als propietaris de les drassanes de desballestament 
els convé amagar-los. No porten registre de quantes persones hi ha en cada lloc i molts 
d’ells son emigrants. Hi ha una tendència a amagar els cadàvers portant-los quan abans 
millor a casa, enterrant-los urgentment, i abans inclús els tiraven al mar. 
Uns 40.000 homes treballen en els desballestadors de la Índia i 25.000 en els de 
Bangladesh. La seva misèria es molt gran, inclús si es compara amb paràmetres d’aquests 
països. A pocs metres dels desballestadors a la Índia hi ha un poblat de barraques a on 
viuen. Cents de persones es banyen i defequen al carrer. 
A les seves cases, una habitació de tres per tres metros fet amb trossos desiguals de 
vaixells, no hi ha res. Ni llum, ni electricitat, ni aigua corrent, ni desaigua. Al terra de 
sorra només es veuen un par de plats –per cinc persones-, un litre d’oli a mig acabar i un 
tomàquet. A la nit, només un plàstic estes serà el seu llit. 
La majoria de treballadors no porten equips de protecció i molts treballen descalços. No 
existeix pràcticament ningun sistema de proves per al us de grues, maquines de d’elevació 
o d’una politja motoritzada. Les drassanes reutilitzen cordes i cadenes trencades 
recuperades dels vaixells sense provar la seva resistència. Incendis, explosions de gas, 
caiguda de plaques d’acer, exposició als verinosos hidrocarburs del combustible, 
lubricants, pintures i decantació de la carrega han deixat mils de persones amb malalties 
respiratòries. 
En les canonades dels vaixells queden moltes vegades residus de combustibles que 
exploten al ser tallats amb bufador. Però hi ha molts altres riscos: d’asfíxia en els espais 
confinats o de que es trenquin els cables que s’utilitzen per tirar els trossos de metall cap 
a la sorra. Quan es trenquen, ho fan amb tanta força que poden tallar la cama d’un home 
o matar-lo. 
Els obrers també han caigut a vegades de les desenes de metres d’altura que tenen els 
bucs o han mort aixafats per trossos d’acer que es desplomen. Un altre accident menys 
aparatós, però del dia a dia, es fer-se mal als peus amb els metalls tallants que estan a la 
platja. L’exposició a materials perillosos, com l’amiant o metalls pesats, els hi va causant 
malalties silencioses. 
Les explosions de restes de gas i els vapors en els tancs son la principal causa d’accidents 
en les drassanes. Altres accidents es deuen com comentàvem a caigudes, perquè els homes 
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no es posen els arnesos de seguretat, o treballadors aixafats per la caiguda de bigues o 
plaques, o electrocutats. 
Fa aproximadament 15 anys van començar les crítiques públiques al sistema de 
desballestament de vaixells a l'Índia i altres països veïns. Uns reportatges a la TV 
americana, unes missions d'investigació de Greenpeace i una missió informativa del 
Govern Noruec, van mostrar a la llum pública les deplorables condicions en què es 
realitzaven les operacions de reciclatge de vaixells en aquests països. No és qüestió aquí 
d'entrar en detall a descriure-les, ja que poden trobar-se els detalls a les referències, per 
exemple al portal d'Internet de Greenpeace  (www.greenpeace.org) . Un catàleg succint 
dels problemes es  podria resumir en:  
1. Molt escassa (o nul·la) prevenció de riscos laborals amb inadmissible freqüència 
d'accidents i reducció d'esperança de vida dels treballadors i les seves famílies. 
 
a) Treballadors sense equips de protecció de cap classe. 
b)  Maneig de substàncies tòxiques (inclòs amiant i PCB) sense equips adequats (de 
vegades cap). 
c) Treballs en calent en espais tancats sense prèvia neteja de residus ni des 
gasificació. 
d) Treball en atmosferes tòxiques en tancs amb residus o en espais no ventilats. 
e) Ídem per cremar a l'aire lliure cables elèctrics per recuperar el coure. 
f) Ídem per cremar en fogueres els materials inservibles (plàstics i altres). 
g) Habitatges de treballadors desproveïdes de serveis higiènics i pròximes al lloc de 




2. Molt escassa o nul·la preocupació pel medi ambient: 
 
a) Buidatge de residus de tancs de combustible i petroli al mar. 
b) Ídem de residus d'olis i altres contaminants. 
c) Emissions tòxiques a l'atmosfera com a conseqüència de cremes incontrolades. 
d) Dipòsit de substàncies tòxiques (amiant, PCB i altres) en abocadors no controlats, 
de vegades al costat d'espais habitats o el mar. 
e) Altres. 
 
La conseqüència d'això és una sinistralitat desproporcionada, amb desenes de víctimes 
mortals cada any i un nombre no quantificat, però sens dubte elevadíssim de lesions i 
seqüeles per als treballadors i les seves famílies. També conseqüència de les males 
pràctiques ambientals és un mitjà extraordinàriament contaminat a les platges i zones de 
reciclatge, la degradació és total. Els vessaments de substancies tòxiques al mar son 
pràctica habitual als anomenats “cementiris de bucs”. En les platges de Alang, les mostres 
de sediments marins ofereixen nivells de contaminació per amiant, metalls pesats, PBC i 
TBT superiors a les de qualsevol zona industrial portuària. I aquests nivells de 
contaminació s’han adquirit en només 15 anys. 
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També especialment fangs d’hidrocarburs, amiant, tributiltina, pintures, etc., es depositen 
en les platges de sorra contaminant l’aigua i sol, afectant a la flora i la fauna, que 
pràcticament ja han desaparegut. 
Evidentment, es tracta d'una qüestió de jurisdicció local, referida a prevenció de riscos 
laborals i protecció ambiental, però en la qual es contraposen d'una banda el bé comú 
d'aquests paràmetres i per un altre la desesperada manca de treball i la necessitat de 
guanyar-se la vida com sigui. Les autoritats locals es veuen davant d'una difícil elecció 
que només el desenvolupament econòmic permetrà solucionar en una direcció raonable, 
és a dir en la que protegeix la vida, la salut i el medi ambient. Mentrestant, el món marítim 
es veu en l'obligació d'actuar independentment per protegir els treballadors d'aquests 
països de la seva pròpia necessitat i de la incúria o la por de les seves autoritats locals. 
La dificultat de fer-ho queda reflectida pel fet que quan l'Índia començà a requerir que els 
petroliers per a desballestament arribessin amb un certificat de des gasificació, els seus 
rivals Pakistan i Bangla Desh van refusar fer el mateix i per un temps tots els petroliers 
van anar a desmantellar-se a aquests dos països en lloc de a l'Índia.  
La comunitat internacional i especialment les agències internacionals OMI i OIT han 
tractat d'involucrar els governs locals en el desenvolupament i aplicació efectiva d'unes 
normes de prevenció de riscos laborals suficients per a aquestes activitats. Fins al moment 
l'èxit es molt limitat. L'OIT reporta recentment que només hi ha un programa de 
cooperació en marxa en aquest moment, amb Bangla Desh. És evident que, per 
deplorables que siguin, és molt probable que les condicions laborals i mediambientals del 
reciclatge de vaixells no siguin molt diferents de les que prevalen en altres activitats 
industrials i de construcció en els mateixos països. Per això, fins que els esmentats països 
no evolucionin i progressin en el seu nivell de desenvolupament, serà molt difícil 
aconseguir un veritable interès de les seves autoritats en què el sector del reciclatge de 
vaixells abasteixi estàndards acceptables internacionalment.  
Serà llavors necessari assegurar, mitjançant accions de la comunitat internacional, que no 
siguin substituïts en les activitats de desballestament per altres països encara menys 
desenvolupats econòmicament (potser a l'Àfrica) i les autoritats i treballadors estiguin 
encara davant el dilema d'aconseguir els llocs de treball com sigui o preservar la vida 
humana i el medi ambient com esperem els habitants del món desenvolupat. 




Fotografia nº 5 Operari d'un desballestament de vaixells en una platja de Alang, Índia. (via Greenpeace) 
 
9. Normativa aplicable a desballestament de vaixells. 
9.1. El Conveni de Basilea i la seva aplicabilitat a la gestió ambiental del 




En els anys 80 del passat segle, la promulgació de normatives i disposicions ambientals 
més estrictes conduir a un augment de costos d'eliminació de residus perillosos en els 
països desenvolupats. Aquest fet va produir una fuita de residus tòxics i perillosos cap a 
països en vies de desenvolupament on la normativa ambiental era menys exigent, produint 
una atractiva rendibilitat econòmica a molts agents comercials encarregats d'aquest tipus 
d'exportacions. 
 
Arran de la indignació de la comunitat internacional, en sortir a la llum aquestes activitats, 
l'any 1989 es va crear el "Conveni de Basilea sobre el control dels moviments 
transfronterers de residus perillosos i la seva eliminació". Aquest Conveni ha anat, al llarg 
dels anys, ampliant la seva aplicabilitat a un ventall cada vegada més ampli de residus de 
diferent índole (des piles i acumuladors usats, passant per residus que contenen 
contaminants orgànics persistents, entre d'altres, fins a vehicles i embarcacions al final de 
la seva vida útil). En el cas d'embarcacions, el problema generat pel desballestament de 
grans vaixells mercants a les platges d'alguns països asiàtics, particularment Índia, 
Pakistan i Bangla Desh, sense les mínimes condicions de protecció humana i ambiental, 
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és un assumpte rellevant que ha obligat a una especial preocupació i consideració en el 
marc del Conveni de Basilea des de fa alguns anys. I com a conseqüència d'aquesta 
preocupació també s'han desenvolupat treballs sobre això en el si de l'Organització 
Marítima Internacional (OMI) i a l'Organització Internacional del Treball (OIT). 
 
D'altra banda, com a conseqüència dels alts costos de gestió en els països desenvolupats, 
alguns ports i costes europeus han patit més les conseqüències del abandonament de 
vaixells i embarcacions. Els problemes derivats de les deficients pràctiques i de les 
inadequades condicions laborals i de salut en què es realitzen els treballs de 
desballestament de vaixells en aquests països, va obligar a la Conferència de les Parts del 
Conveni de Basilea, en la seva cinquena reunió, a considerar com a objectiu prioritari 
"millorar el procés del desballestament de vaixells, des del moment en què es pren la 
decisió de desballestar un vaixell fins al seu tractament final a les instal·lacions de 
desballestament". 
 
No obstant això, el trasllat de vaixells camí de la seu desballestament, generalment 
realitzat mitjançant els seus propis motors o aprofitant el seu últim viatge comercial, per 
recalar finalment en un país amb escassos mitjans per realitzar i controlar les operacions 
de desballestament, planteja problemes jurídics de difícil solució, a causa de la 
confrontació entre el concepte jurídic de vaixell quan navega per si mateix i la 
consideració del Conveni de Basilea que el vaixell és un residu perillós quan s'ha pres la 
decisió de desballestar. 
 
Sobretot tenint en compte que no és fàcil conèixer per endavant quan l'armador d'un 
vaixell ha pres la decisió de desballestar. En conseqüència, es fa necessari abordar un 
detingut anàlisi sobre l'aplicabilitat del Conveni de Basilea en aquesta problemàtica, així 
com sobre les possibilitats de la seva aplicació al costat d'altres Normatives i convenis 
relatius a diversos aspectes, operacions i etapes desenvolupats en el procés de 




9.1.2. Contingut del Conveni de Basilea. 
 
La finalitat del Conveni de Basilea, sobre el control dels moviments transfronterers de 
residus perillosos i la seva eliminació, és reduir al mínim el transport de residus a través 
de les fronteres internacionals, mitjançant un règim acordat de normes i procediments. 
Aquesta finalitat s'ha basat en la necessitat d'arribar a un compromís eficaç o obligació 
per minimitzar la generació de residus perillosos i tractar el més a prop possible del lloc 
on es produeixen, i en qualsevol cas gestionar protegint la salut humana i el medi ambient. 
 
Per a això, el Conveni fixa el "abast" de la seva aplicació, partint de les definicions 
bàsiques per al seu correcte compliment i establint la identificació rigorosa dels tipus de 
residus considerats perillosos i per tant subjectes a les normes específiques sobre transport 
transfronterer de residus perillosos. 
 
Entre les 21 definicions de partida (Article 2), convé subratllar les següents:  
 
"residus": són les substàncies o objectes on l´eliminació es realitza, es proposa realitzar 
o es té l'obligació de realitzar en virtut del que disposa la legislació nacional. 




"Gestió": la recollida, el transport i l'eliminació dels residus perillosos o d'altres residus, 
inclosa la vigilància dels llocs d'eliminació. 
 
"Moviment transfronterer": qualsevol moviment de residus perillosos, o d'altres 
residus, des d'una zona sotmesa a la jurisdicció nacional d'un Estat fins, o mitjançant, 
d'una altra zona sotmesa a la jurisdicció nacional d'un altre Estat o no sotmesa a la 
jurisdicció nacional de cap Estat, sempre que el moviment afecti almenys a dos estats. 
 
"Eliminació": qualsevol de les operacions especificades en l'annex IV del Conveni. 
 
"Gestió ambientalment racional de residus perillosos (GAR) o d'altres residus": 
adopció de totes les mesures possibles per garantir que els residus perillosos i altres 
residus es gestionin de manera que quedin protegits el medi ambient i la salut humana 
contra els efectes nocius que poden derivar d'aquests residus. 
 
"Generador de residus": qualsevol persona l'activitat produeixi residus perillosos o 
altres residus, o, si aquesta persona és desconeguda, la persona que estigui en possessió 
d'aquests residus i / o els controli. 
 
"Eliminador": qualsevol persona a la qual se li enviï residus perillosos o altres residus i 
que executi l'eliminació d'aquests residus. 
 
"Tràfic il·legal o il·lícit": qualsevol moviment transfronterer de residus perillosos, o 
d'altres residus, efectuat segons el que especifica l'article 9 del Conveni. 
 
D'altra banda l'abast del Conveni abasta a tots els residus que tinguin les característiques 
descrites en el seu annex III i que pertanyin a les categories enumerades en l'annex I, però 
a més s'inclou als residus definits o considerats com a perillosos per la legislació interna 
de cada Estat o país, ja sigui d'exportació, importació o de trànsit (Article 1). 
 
Pel que fa a la identificació rigorosa dels tipus de residus, el Conveni preveu dues llistes 
de categories específiques de residus. La Llista A (annex VIII) enumera els residus 
caracteritzats com a perillosos, i la Llista B (Annex IX) enumera els residus considerats 
normalment com no perillosos. S'exclouen d'aquestes llistes els residus radioactius i els 
procedents d'operacions normals de vaixells i embarcacions coberts per altres convenis o 
acords internacionals.  
 
En relació a les exigències i obligacions, establertes en el Conveni, que afecten les 
diferents parts involucrades en el procés de desballestament, cal destacar les següents: 
 
 Per a poder exportar residus perillosos i altres residus, l'Estat d'exportació exigirà que 
els residus que es vagin a exportar siguin gestionats de manera ambientalment 
racional a l'Estat d'importació i en qualsevol altre lloc de trànsit. La Conferència de 
les Parts (COP) ha d'adoptar directrius tècniques per a la GAR dels residus sotmesos 
a aquest Conveni (Article 4.8). 
 El Conveni de Basilea exigeix que cada empresa o intermediari que desitgi exportar 
residus perillosos sol·liciti al govern de l'Estat d'exportació que ho notifiqui 
prèviament per escrit a les autoritats de l'Estat d'importació i de qualsevol Estat de 
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trànsit. Els Estats d'importació i de trànsit han de donar el seu "consentiment previ" 
abans que s'efectuï l'exportació sol·licitada (Article 6).  
 Cada trasllat transfronterer de residus degudament aprovat haurà d'anar acompanyat 
d'un "document de circulació" amb descripció detallada dels residus i normes per la 
seva eliminació, data de l'exportació, origen i destí, mitjans de transport, requisits de 
manipulació, seguretat i disposicions d'emergència, etc. (Article 6.1 i Annex V A). 
Els trasllats de residus perillosos realitzats sense aquest document seran considerats 
il·legals (article 9.1). 
 En el cas que un trasllat transfronterer de residus, per al qual els Estats interessats 
hagin donat el seu consentiment, no es pugui dur a terme d'acord amb les condicions 
del contracte, l'Estat d'exportació vetllarà perquè els residus perillosos siguin retornats 
per l'exportador si no es poden adoptar altres disposicions per eliminar-los de manera 
ambientalment racional (Article 8). 
 Quan es consideri que un trasllat és il·legal, a causa del comportament d'un exportador 
o del generador de residus, l'Estat d'exportació ha de vetllar pel retorn dels residus o, 
si ja no resulta pràctic o ambientalment convenient, la seva eliminació de una manera 
ambientalment racional (Article 9.2). 
 Si la il·legalitat produïda és el resultat de mesures adoptades per l'Estat de importació, 
aquest Estat ha de garantir l'eliminació ambientalment racional dels residus, ja sigui 
per l'importador, l'eliminador dels residus o pel propi govern (Article 9.3). 
 En aquells casos en què sigui impossible determinar la responsabilitat, els Estats 
interessats, incloent l'ajuda de tercers, hauran de cooperar per trobar una solució 
ambientalment racional (article 9.4). 
 El Conveni aporta orientació sobre com elaborar i aplicar les legislacions nacionals 
dels Estats per prevenir i castigar el tràfic il·legal de residus perillosos (article 9.5). 
 
La resta de l'articulat del Conveni es refereix a altres aspectes, com designació 
d'autoritats competents i punts de contacte, cooperació internacional, acords 




9.1.3. Resum històric. Propostes, esmenes i decisions. 
 
El Conveni de Basilea, sobre el control dels moviments transfronterers de residus 
perillosos i la seva eliminació, va ser adoptat per la Conferència de Plenipotenciaris del 
22 de març de 1989, entrant en vigor el 5 de maig de 1992.  
 
Fins a la data, el Conveni ha estat signat per 170 països, però tres d'ells, entre els quals es 
troba Estats Units, no l'han ratificat. Els estats membres de la Unió Europea (EU) són part 
del Conveni i la UE en el seu conjunt és també part del Conveni de Basilea. L'instrument 
de ratificació del Conveni de Basilea per Espanya va ser publicat al BOE de 22 de 
setembre de 1994. 
 
A la tercera Conferència de les Parts del Conveni de Basilea (COP3), celebrada el 
setembre de 1995, les parts van adoptar l'Esmena per la qual "es prohibeix l'exportació de 
residus perillosos per al seu reciclatge o eliminació final des dels països de la UE, OCDE 
i Liechtenstein cap als països en vies de desenvolupament. La prohibició reflecteix la 
preocupació de molts països en vies de desenvolupament que no tenen capacitat tècnica, 
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jurídica, institucional i financera per controlar els moviments transfronterers i la 
prevenció de les importacions il·legals. 
 
No obstant això, aquesta esmena ha estat ratificada per 63 països i encara no ha entrat en 
vigor, tot i que està vigent per a tots els estats membres de la UE en incloure en la seva 
totalitat en el Reglament (CE) 1013/2006, de 14 de juny de 2006, sobre trasllat de residus. 
 
Quatre anys més tard, a la (COP5) reunida a Basilea al desembre de 1999, es va efectuar 
la "Declaració de Basilea" per promoure la GAR dels residus perillosos durant els propers 
deu anys, a més d'una decisió que va establir l'agenda per a aquest període. En aquesta 
reunió es va decidir abordar, d'ara endavant, el problema de la GAR dels desballestament 
de vaixells. 
 
En la següent Conferència de les Parts (COP6), reunida a Ginebra al desembre de 2002, 
es van adoptar alguns procediments guies per a la detecció, prevenció i control del tràfic 
il·legal de residus perillosos, així com directrius tècniques per a la GAR de residus 
biomèdics i sanitaris , residus del plàstic, residus de piles i acumuladors de plom-àcid i 
desballestament de vaixells. 
 
Posteriorment, la UE va propiciar una reunió d'experts de transport i medi ambient dels 
Estats Membres, que va tenir lloc a La Haia el 29 de setembre de 2004. Aquesta reunió 
va ser el punt de partida per impulsar la creació d'un grup de treball mixt entre l'OMI, 
l'OIT i el Conveni de Basilea, per tractar aquest problema. Aquest grup es va reunir en 
dues ocasions, entre la (COP7) i la (COP8) (15-17 febrer 2005 a Londres i 12 - 14 
desembre 2005 a Ginebra). En aquestes reunions es va arribar a establir, com a temes 
prioritaris, els següents acords i conclusions: 
 
 Desenvolupar un sistema transparent i eficaç d'informació sobre els vaixells que 
arribin al final de la seva vida útil. 
 Elaborar una "llista única" de materials potencialment perillosos a bord dels vaixells 
destinats a desballestament. 
 Establir un fort règim obligatori sobre les operacions de desballestament, a incloure 
en les normes de l'OMI. 
 Estudi de l'abandonament de vaixells en terra o en port. 
 
 
Del 25 al 29 d'octubre de 2004, va tenir lloc a Ginebra la (COP7). Entre les Decisions 
aprovades en aquesta conferència, les més rellevants van ser les VII/25 i VII/26 relatives 
a desballestament de vaixells.  
En la Decisió VII/25 s'aproven les modalitats de participació i funcionament del grup 
mixt de treball OMI, OIT i Conveni de Basilea.  
 
Pel que fa a la Decisió VII/26, cal subratllar els següents aspectes significatius continguts 
en la mateixa: 
 
 La (COP7) recorda que un vaixell pot esdevenir "residu" com es defineix en l'article 
2 del Conveni, i al mateix temps seguir sent "vaixell" com es defineix en altres normes 
internacionals. 
 La (COP7) va demanar al Grup de Treball de composició oberta del Conveni (OEWG) 
que examinés els aspectes pràctics, jurídics i tècnics que presenta el desballestament 
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de vaixells, amb la intenció de formular a la (COP8) propostes concretes sobre una 
solució jurídicament vinculant , tenint en compte a més els treballs de l'OMI al 
respecte i la del Grup de Treball mixt (OMI, OIT i Basilea). 
 La (COP7) va convidar l'OMI a continuar examinant la possibilitat d'establir en les 
seves reglamentacions disposicions obligatòries per als vaixells destinats a 




En el Cinquè Període de Sessions del Grup de Treball de Composició Oberta (OEWG5) 
del conveni de Basilea, celebrat a Ginebra l'abril del 2006, com a avantsala de la (COP8), 
es van analitzar tres qüestions en profunditat: "El finançament i sinergies entre els 
diferents Convenis en vigor sobre medi ambient (Basilea, Estocolm i Rotterdam) "," les 
directrius tècniques sobre Contaminants Orgànics Persistents (POPs) "i “el 
desballestament de vaixells ". Durant els següents mesos, la UE va preparar una proposta 
sobre desballestament de vaixells, que va presentar a consideració de les parts en la 
(COP8) que es va celebrar a Nairobi del 27 de novembre a l'1 de desembre de 2006. En 
aquesta proposta, la UE demanava a les parts essencialment el següent: 
 
 Adoptar estàndards apropiats de seguretat i GAR al desballestament, que siguin 
aplicats el més aviat possible conjuntament amb un sistema d'informació eficaç que 
permeti la intervenció òptima de les autoritats competents. 
 Respectar les funcions, competència i experiència del Conveni de Basilea en aquesta 
matèria, i que els vaixells que siguin residus continuïn sota aquest Conveni, aplicant-
se´ls adequats mecanismes de control, mentre no hi hagi un instrument regulador 
eficaç que garanteixi nivells de control i d'execució equivalents als establerts en el 
Conveni. 
 Fer una crida als armadors perquè els vaixells al final de la seva vida útil siguin enviats 
únicament a instal·lacions de desballestament segures i ambientalment racionals. 
 Que la Secretaria del Conveni de Basilea segueixi el desenvolupament del Conveni 
de Reciclatge de l'OMI, informe d'ell a OEWG i a la (COP9) i propiciï l'ús adequat 
de nivells equivalents de control en el Conveni de Reciclatge. 
 
Durant el desenvolupament de la COP8, alguns països es van oposar a la proposta de la 
UE com a base per a les discussions, pel que, després d'algunes consultes, es va acordar 
continuar el debat sobre desballestament de vaixells utilitzant com a base l'Informe Previ 
de la Secretaria del Conveni. Finalment es va adoptar la Decisió VIII/11 sobre la GAR al 
desballestament de vaixells, en la qual es demana l'OMI que en el seu Conveni sobre 
Reciclatge de Vaixells s'adoptin nivells de control equivalents als del Conveni de Basilea, 
demanant a la Secretaria d'aquest Conveni que romangui vigilant perquè això es porti a 
efecte i perquè s'identifiquin clarament les responsabilitats dels armadors, instal·lacions 
de desballestament, països d'abanderament, etc. 
 
Per a això es va convidar a les parts a presentar observacions i propostes per a la 
consecució dels següents objectius, a tractar en la (COP9) a celebrar el 2008: 
 
 Avaluació del nivell de control i execució que preveu el Conveni de Basilea. 
 Avaluació del nivell de control i execució del Conveni sobre Reciclatge de vaixells 
de l'OMI. 
 Comparació dels resultats de les dues avaluacions anteriors. 
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9.1.4. Directrius tècniques del Conveni de Basilea per a la gestió ambientalment 
racional del desballestament de vaixells. 
 
En compliment de l'Article 4.8 del Conveni de Basilea, la Conferència de les Parts ha anat 
elaborant diferents directrius tècniques relatives a la GAR de diferents tipus de residus, i 
en particular s'han elaborat les corresponents al "desballestament de vaixells". 
 
Ja que, d'acord amb l'esmentat article, l'Estat d'importació està obligat a garantir que els 
residus rebuts siguin gestionats de manera ambientalment racional, el que obliga a 
disposar d'instal·lacions de tractament i desballestament adequades. El propòsit 
d'aquestes directrius tècniques és, per tant, proporcionar orientació als països que disposin 
o puguin disposar d'instal·lacions de desballestament d'embarcacions, inclosos els països 
asiàtics que fins ara han desballestat vaixells en llocs inapropiats i en condicions 
deficients per a la salut i el medi ambient. 
 
En aquestes directrius s'ofereixen recomanacions per a l'aplicació dels procediments, 
processos i millors pràctiques, així com sobre la supervisió i verificació del comportament 
ambiental. Però no s'inclouen mesures específiques per reduir al mínim els materials 
perillosos a bord dels vaixells destinats al desballestament, tampoc s'aborda amb 
deteniment els aspectes relacionats amb la seguretat i salut dels treballadors en les 
operacions de desballestament i reciclatge; aquests aspectes són tractats en les directrius 
de l'OMI i de l'OIT respectivament. En resum, les directrius del Conveni de Basilea 
contenen les següents recomanacions: 
 
 Principis de la GAR al desballestament (problemes i efectes ambientals). 
 Bona pràctica en els procediments de control ambiental en instal·lacions de 
desballestament (recomanacions sobre el procés a seguir des de la baixa del vaixell 
fins a la gestió final dels residus generats en el desballestament). 
 Bona pràctica en el disseny, construcció i funcionament de les instal·lacions de 
desballestament de vaixells. 




9.1.5. Anàlisi de l'aplicabilitat del Conveni de Basilea al desballestament de 
vaixells. 
 
Dins del conjunt d'operacions que constitueixen el procés de desballestament d'un vaixell 
hi ha determinats aspectes i activitats que s'han de sotmetre a les disposicions establertes 
pel Conveni de Basilea, en particular quan algun país involucrat en aquest procés (país 
d'origen o d'exportació, de destinació o d'importació, de trànsit, etc.) hagi ratificat aquest 
Conveni. 
 
La principal raó per la qual un "vaixell destinat al desballestament" ha de sotmetre a les 
disposicions del Conveni de Basilea, rau en el propi "abast" del Conveni, en la definició 
de "residu" que estableix el seu article 2 i en el contingut de la Decisió VII/26 aprovada 
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en la (COP7) en què es recorda que un vaixell pot esdevenir "residu" segons aquesta 
definició i al mateix temps seguir sent "vaixell" com es defineix en altres normes 
internacionals. 
 
D'altra banda, la diversitat de substàncies, components, equips i materials que van a bord 
dels vaixells (pintures, combustible, olis, bateries, asbestos, PCB, etc.), molts d'ells 
perillosos d'acord amb la llista de residus del Conveni de Basilea i en especial amb la 
Llista Europea de Residus, converteix els vaixells més antics en "residus perillosos" quan 
són destinats al desballestament. 
 
En relació a l'abast del Conveni, en el cas d'Espanya i de la UE als residus definits pel 
propi Conveni cal afegir també els residus compresos en les definicions de residu que 
estableix la Llei 10/1998, de 21 d'abril , de Residus i la Directiva 2006/12/CE, de 5 d'abril, 
sobre Residus (també anomenada Directiva Marco) respectivament. 
Però, totes aquestes definicions tenen en comú que perquè un objecte pugui ser considerat 
residu cal que "el seu posseïdor es desprengui d'ell o tingui l'obligació, la intenció o el 
propòsit de desprendre’s d´ell  per al seu tractament o eliminació". Naturalment, en el cas 
d'un vaixell en servei, es presenta la qüestió de determinar el moment en què el vaixell es 
converteix en residu d'acord amb aquestes definicions. En el cas d'un vaixell entrant a la 
"planta de desballestament", està clar que el seu propietari s´està desprenent d'ell i, per 
tant, és en aquest moment un residu. El mateix passaria si un vaixell estigués obligat 
preceptivament a ser desballestat a partir d'una data concreta, en aquest cas a partir 
d'aquesta data el vaixell seria considerat residu. 
 
No obstant això, és difícil determinar quan un vaixell és un residu en el cas que el seu 
propietari tingui la intenció o el propòsit de desballestar-lo, però la seva decisió definitiva 
de desballestament no la deixa reflectida en cap document contractual ni vinculant al 
respecte. 
 
Aquesta dificultat fa necessari que, per aplicar amb garanties el Conveni de Basilea, 
s'estableixin criteris vinculants que permetin determinar el moment en què un vaixell, es 
susceptible de ser destinat al desballestament, sigui considerat o classificat com "residu". 
 
Fins ara cap normativa en vigor o en elaboració, com l'esborrany del Conveni de 
Reciclatge de l'OMI, estableix cap criteri al respecte. Pel que, per l'aplicació del Conveni 
de Basilea en aquests casos dubtosos, cal basar-se en fets i proves concretes que ratifiquin 
que un determinat vaixell ha estat destinat definitivament al desballestament. 
 
D'altra banda, l'Esmena del Conveni per què "es prohibeix l'exportació de residus 
perillosos per al seu reciclatge o eliminació final des dels països de la UE, OCDE i 
Liechtenstein cap als països en vies de desenvolupament" ha dificultat considerablement 
la transparència de l'última decisió de l'armador sobre el desballestament dels vaixells de 
la seva propietat, sobretot quan la destinació final d'aquests són les platges del Pakistan, 
Índia o Bangla Desh i en algun cas menys greu algunes instal·lacions de desballestament 
de la Xina. 
 
En el si dels Grups de Treball i Conferència de les Parts del Conveni de Basilea s'ha 
debatut molt sobre aquests inconvenients, intentant trobar solucions eficaces, remenant 
alternatives, més o menys possibles, com "promoure la descontaminació total del vaixell 
al país d'origen abans del seu trasllat definitiu a les plantes de reciclatge "o" ajudar o 
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orientar els països asiàtics perquè les seves instal·lacions de reciclatge assoleixin 
estàndards admissibles de gestió ambiental ". 
 
De qualsevol manera la Conferència de les parts, de conformitat amb l'article 4.8 del 
Conveni de Basilea, va prendre la iniciativa d'elaborar les directrius tècniques, a què es 
refereix l'apartat 4 d'aquest document, encaminades a aconseguir la GAR del 
desballestament de vaixells, i va fer una crida a l'OMI i l'OIT perquè treballessin en el 
mateix sentit i poder disposar a curt termini de directrius similars sobre les operacions de 
reciclatge de vaixells i sobre la seguretat i la salut dels treballadors en aquestes operacions 
respectivament. 
 
Dins d'aquesta petició, es va transmetre també la necessitat de disposar de directrius per 
reduir al mínim els materials perillosos (substàncies, equips, components, etc.) que 
estiguin a bord dels vaixells abans del seu trasllat definitiu a les plantes de reciclatge, el 
que podria facilitar d'alguna manera l'aplicabilitat del Conveni de Basilea en els processos 
en què el reciclatge es realitzi en països asiàtics o en vies de desenvolupament, sobretot 
si després de minimitzar els materials perillosos a bord es pogués considerar al vaixell a 
desballestar com un residu no perillós. 
 
En resum, una adequada aplicació del Conveni de Basilea al desballestament de vaixells 
requereix recolzar-se en determinades directrius, especialment en les següents: 
 
 Directrius del Conveni de Basilea per a la GAR del desballestament de vaixells. 
 Directrius de l'OMI sobre el reciclatge de vaixells.  
 Directrius de l'OIT sobre seguretat i salut en el desballestament de vaixells. 
 
Però, com aquestes Directrius constitueixen solament un conjunt de consells i 
recomanacions tècniques per abordar les operacions de desballestament, i no poden ser 
vinculants o d'obligat compliment, ha calgut que el Comitè per a la Protecció del Medi 
Marí (MEPC) de l'OMI elabori l'esborrany d'un futur conveni de Reciclatge de Vaixells, 
que es troba actualment en fase molt avançada. Aquest Conveni, un cop aprovat, serà 
d'obligat compliment per a totes les parts que els subscriguin i ratifiquin. 
 
En definitiva, l'aplicabilitat del Conveni de Basilea només serà possible amb la conjunció 
de les seves pròpies disposicions sobre "el transport transfronterer de residus i la seva 
gestió ambiental" i les disposicions sobre "la seguretat i salut dels treballadors en el 
desballestament de vaixells "de l'OIT i sobre" les activitats de control, preparació i 
execució de reciclatge de vaixells "de l'OMI, el que permetrà solucionar amb més eficàcia 
els diferents problemes tècnics i ambientals que presenten actualment les operacions de 




9.2. Normativa de l'OMI sobre reciclatge de vaixells. Directrius i Conveni per al 




Alhora que el Conveni de Basilea efectuava, al desembre de 1999, la seva declaració per 
promoure la Gestió Ambientalment Racional (GAR) dels residus perillosos i de les 
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operacions de desballestament de vaixells, l'OMI acordava incloure la problemàtica 
d'aquestes operacions en les agendes de les successives sessions del seu Comitè de 
Protecció del Medi Ambient Marí (MEPC) i adoptar un paper decisiu en aquest assumpte, 
així com prestar la seva col·laboració a l'Organització Internacional del Treball (OIT) i al 
Conveni de Basilea per poder assolir conjuntament solucions eficaces al problema 
ambiental i de salut laboral que genera el desballestament de vaixells, especialment 
davant les inacceptables condicions de treball de les instal·lacions de desguàs de les 
platges d'alguns països asiàtics com l'Índia, el Pakistan i Bangla Desh. 
 
Tenint en compte que un alt percentatge dels materials i estructura dels vaixells és 
reciclable, l'OMI s'ha basat en el desenvolupament del seu treball en el concepte de 
"reciclatge de vaixells", definint-lo com "conjunt d'activitats de desballestament total o 
parcial d'un vaixell, a fi de recuperar components i materials per a la seu reprocessament 
i reutilització, incloses les operacions connexes com l'amarrador, varada, 
emmagatzematge i tractament de components i materials en el mateix lloc del 
desballestament ". 
 
En l'actualitat el "reciclatge de vaixells" s'ha transformat en un tema prioritari dins del 
programa de treball del MEPC, havent-se desenvolupat, en el si d'aquest Comitè, 
Directrius específiques sobre reciclatge de vaixells. Aquestes directrius constitueixen 
solament un conjunt de recomanacions i no són, per tant, d'obligat compliment per als 
estats membres de l'OMI.  
 
No obstant això, davant la necessitat de disposar d'un instrument vinculant que reguli a 
nivell mundial les activitats de reciclatge de vaixells, el MEPC està elaborant actualment 
un projecte de "Conveni internacional per al reciclatge segur i ambientalment racional 
dels vaixells", que es troba en la fase final de desenvolupament i que serà d'obligat 




9.2.2. Resum històric del desenvolupament normatiu de l'OMI sobre reciclatge de 
vaixells. 
 
El tema de reciclatge de vaixells es va tractar per primera vegada, en el si de l'OMI, durant 
la 42 sessió del Comitè de Protecció del Medi Ambient Marí (MEPC42), al novembre de 
1998, en fer la delegació de Noruega una crida perquè els problemes ambientals de 
desballestament de vaixells es tinguessin en compte en les posteriors discussions del 
MEPC. 
 
En aquesta reunió el Comitè va convidar Noruega a presentar una proposta sobre aquest 
assumpte en la següent sessió (MEPC43). Durant el MEPC43, celebrat el juliol de 1999, 
la delegació de Noruega va presentar, efectivament, un informe de proposta per incloure 
aquest nou tema en els programes de treball de les sessions del MEPC. Aquesta proposta 
va ser finalment acceptada pel Comitè, incloent-se el "desballestament de vaixells" en les 
agendes de les reunions i acordant-se que l'OMI jugués un paper decisiu en aquest 
assumpte i col·laborés amb altres iniciatives internacionals com el Conveni de Basilea, 
que es preparava en aquells moments per iniciar el mateix assumpte en la COP5 a celebrar 
al desembre de 1999. 
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Les següents sessions del MEPC  van seguir tractant aquest assumpte, fins que en el 
MEPC47, al març de 2002, es va iniciar l'elaboració de les directrius sobre reciclatge de 
vaixells, que van acabar de redactar durant el MEPC49, al juliol de 2003, adoptant-se 
posteriorment al març de 2004 per la Resolució A. 962 (23) de l'Assemblea, sent 
modificades al febrer de 2006 per la Resolució A.980 (24).  
 
Durant el MEPC50, celebrat al desembre de 2003, es va recordar que la retirada de 
"petrolers de casc senzill" prevista en les esmenes a l'Annex I de MARPOL, segurament 
provocaria un sensible augment dels desballestament de vaixells en els propers anys , amb 
la consegüent necessitat de disposar d'instal·lacions i capacitat de reciclatge per a això. 
 
Posteriorment el MEPC52, celebrat l'octubre de 2004, va acordar desenvolupar "mesures 
obligatòries" per al reciclatge de vaixells que incorporessin totalment o parcialment les 
disposicions contingudes en les Directrius adoptades al març d'aquest mateix any. Alhora, 
l'OMI va acceptar participar en un grup mixt de treball, al costat de l'OIT i al Conveni de 
Basilea, per tractar específicament el tema del "reciclatge de vaixells".  
 
Aquest grup de treball respon a la necessitat de coordinar els aspectes i activitats que 
puguin afectar al seu torn a la salut i seguretat laboral, el transport i gestió dels residus de 
vaixells al final de la vida útil i les instal·lacions i operacions de desballestament i 
reciclatge de vaixells, evitant així qualsevol duplicitat de treball, responsabilitats i 
competències. 
 
Durant el MEPC56, reunit el juliol de 2007, el grup de treball de l'OMI sobre reciclatge 
de vaixells va presentar el Projecte de Conveni Internacional per al Reciclatge Segur i 
Ambientalment Racional dels vaixells, acordant-se en aquesta sessió seguir donant 
prioritat a aquest Conveni encara que poguessin elaborar paral·lelament algunes directrius 
al respecte. 
 
El MEPC57, reunit a principis d'abril de 2008, ha introduït noves modificacions en el text 
del Projecte de Conveni i ho ha deixat preparat, pendent només de petits canvis, per a la 
seva aprovació pel MEPC58 que es va  reunir a l'octubre de 2008. Així mateix, el 
MEPC57 ha acordat elaborar paral·lelament una resolució per establir mesures concretes 
en el cas que la capacitat total de reciclatge, del conjunt d'Estats que ratifiquin el Conveni, 
no fos suficient per satisfer les necessitats de reciclatge a partir de seva entrada en vigor. 
 
L'octubre de 2008 es va reunir el MEPC58, introduint poques modificacions en relació al 
text anterior. El text aprovat en el MEPC58 va ser portat a la Conferència Diplomàtica de 
l'OMI celebrat a Hong Kong (Xina) al maig de 2009 per a la seva adopció definitiva i 
signatura de les parts. Posteriorment s'entrarà en el període per a la seva ratificació i 
entrada en vigor. 
 
Finalment, cal subratllar que durant la reunió del MEPC57, l'Organització Internacional 
de Normalització (ISO) va presentar un document en el qual indicava la situació del seu 
programa de treball sobre la sèrie 30.000 de normes ISO sobre reciclatge de vaixells en 
suport a l'elaboració de la normativa OMI sobre reciclatge de vaixells, incloses les seves 
Directrius. 
 
Tanmateix durant el MEPC58, el Comitè va reconèixer que mai li havia demanat a la ISO 
que elaborés normes de gestió per al reciclatge de vaixells, manifestant a més que de 
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moment no hi ha motius per a això i que la ISO ha d'esperar abans d'iniciar l'elaboració 




9.2.3. Directrius sobre reciclatge de vaixells. 
 
Actualment, aquestes Directrius pretenen oferir orientació a totes les parts que intervenen 
en el procés del reciclatge de vaixells, entre les quals cal citar els Estats de bandera, els 
Estats rectors de ports i els Estats amb instal·lacions de reciclatge, les autoritats de països 
constructors de vaixells i de proveïdors d'equips marítims, així com a les pertinents 
organitzacions intergovernamentals i entitats privades com ara els propietaris i 
constructors de vaixells, fabricants de béns d'equip, reparadors i propietaris de les 
instal·lacions de reciclatge. 
 
En aquestes Directrius s'ofereixen recomanacions per a l'aplicació de "procediments 
específics de prevenció, preparació i realització de les operacions de reciclatge de vaixells 
"i es reconeix que l'obligació de protegir el medi ambient i la seguretat i salut dels 
treballadors en aquestes operacions correspon als responsables de les instal·lacions de 
reciclatge i a les autoritats del país en què estiguin ubicades. També es reconeix que els 
propietaris de vaixells i altres interessats tenen la responsabilitat de tractar aquestes 
qüestions. En termes generals, la finalitat d'aquestes directrius es resumeix en: 
 
 
 promoure el reciclatge com a mitjà més idoni per eliminar els vaixells que la vida útil 
hagi conclòs. 
 subministrar orientacions per a la preparació dels vaixells abans del reciclatge i per 
minimitzar la utilització de materials potencialment perillosos a bord i la generació 
de residus durant la vida útil del vaixell. 
 fomentar la cooperació entre organismes. 
 encoratjar a tots els interessats a que abordin la qüestió del reciclatge de vaixells. 
 
 
Per a això, les Directrius parteixen d'una sèrie de definicions, entre les que cal destacar 
les següents: 
 
"Vaixell": embarcació, de qualsevol tipus, que operi en el medi marí, inclosos els 
aliscafs, aerolliscadors, submergibles, artefactes flotants i plataformes fixes o flotants. 
 
"Vaixell nou": vaixell  on el contracte de construcció es formalitzi a partir del 31/12 
/2003, o de no haver formalitzat un contracte de construcció un vaixell la posada de quilla, 
o fase de construcció equivalent, es realitzi a partir del 30/06/2004, o un vaixell on el 
lliurament tingui lloc a partir del 31/12/2006. 
 
"Material perillós": qualsevol material que presenti un perill per a la salut humana o el 
medi ambient identificat pel Codi IMDG, pel Conveni de Basilea o per altres autoritats o 
Instruments Internacionals. 
 
Les Directrius estableixen procediments per a la "determinació dels materials 
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potencialment perillosos a bord dels vaixells" amb vista al seu reciclatge, mitjançant 
l'ajuda de dues llistes que, a títol orientatiu, figuren com a apèndixs 1 i 2. 
 
La Llista de l'apèndix 1 conté les "substàncies i residus perillosos que poden trobar-se a 
bord dels vaixells i revesteixen interès per al seu reciclatge", i està basada en la llista A 
del Conveni de Basilea i a l'apèndix B de les seves Directrius. Aquesta llista es desglossa 
, al seu torn, en tres grups o quadres: Quadre 1 corresponent a la pròpia estructura del 
vaixell, Quadre 2 de substàncies i residus a bord i Quadre 3 relatiu a components a bord 
que no figuren en la llista A del conveni de Basilea. 
 
La Llista de l'apèndix 2 conté els "materials perillosos que poden trobar-se a bord dels 
vaixells", desglossada en "substàncies utilitzades en l'explotació i consumibles" i en 
"materials tòxics incorporats a l'estructura del vaixell". Aquesta llista està basada en el 
"Codi de pràctiques del Sector del Reciclatge de Vaixells (ICS)". 
 
Així mateix, les Directrius estableixen també les condicions i procediments tècnics per a 
l'elecció adequada de la instal·lació de reciclatge, lliurament i preparació del vaixell i 
sobre les pròpies operacions de reciclatge com el "treball en calent a bord" (apèndix 4) i 
la "entrada en espais tancats a bord" (apèndix 5). 
 
S'inclou també les següents recomanacions específiques per a la "prevenció ambiental" 
dels vaixells amb vista al reciclatge al final de la seva vida útil: 
 
 
a) Per a vaixells nous: 
 
 Minimització de materials perillosos a bord en la fase de disseny i construcció. 
 El Projecte del vaixell facilitarà la remoció i el reciclatge dels materials a bord. 
 La drassana elaborarà un "Passaport Verd" que acompanyarà sempre al vaixell. 
 
 
b)  Per a vaixells existents: 
 
 Minimització, en el possible, de materials perillosos a bord (substitucions, etc.) 
 Serà el propietari del vaixell qui elabori el "Passaport Verd". 
 
c)  Per a tots els vaixells, el propietari: 
 
 Minimitzarà la generació de residus com a conseqüència del servei del vaixell. 
 Triarà la instal·lació adequada de reciclatge i informar l'Estat d'importació. 
 Prepararà prèviament al vaixell i després el lliurarà a la instal·lació de reciclatge. 
 
 
Aquest Passaport Verd ha de contenir, almenys, la següent informació: 
 
 
a) Detalls del vaixell 
 
 El nom del país de la bandera que té permís per enarborar. 
 La data en què el vaixell va ser registrat en aquest país. 
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 La data en què el vaixell va deixar d'estar registrat en aquest país.  
 El número OMI d'identificació del vaixell. 
 El número del casc assignat en el seu lliurament com a nova construcció. 
 El nom i tipus del vaixell. 
 El port en el qual el vaixell està registrat. 
 El nom i domicili del propietari. 
 El nom de les Societats de Classificació en què el vaixell està classificat.  
 Característiques principals del vaixell (eslora, mànega, puntal, desplaçament, etc.). 
 Nom i domicili del constructor. 
 
 
b) Inventari dels materials que puguin resultar perillosos, especificant la seva ubicació i 
la quantitat o volum aproximats de cada material a bord del vaixell, subdividint, 
segons l'apèndix 3, a les següents parts: 
 
 Part 1: Materials potencialment perillosos en estructura i equips del vaixell.  
 Part 2: Residus generats per les operacions. 
 Part 3: Provisions. 
 
El Passaport Verd acompanyarà al vaixell durant tota la seva vida operativa i els 
propietaris successius del vaixell vetllaran per l'exactitud de les dades contingudes en el 
mateix i anotar-hi totes les modificacions pertinents que es produeixin durant el seu servei 
en relació als materials, equips i estructura. L'últim propietari del vaixell, entregarà el 
Passaport Verd a la instal·lació de reciclatge en el moment de l'entrada del vaixell a la 
instal·lació.  
 
Finalment, les Directrius preveuen les responsabilitats dels diferents agents implicats en 
el reciclatge de vaixells, establint les funcions de les diferents parts interessades i altres 
organismes com l'Estat d'abanderament, l'Estat rector del port, l'Estat on es realitza el 
reciclatge, el Conveni de Basilea, l'OIT, el Conveni de Londres, els sectors naviliers i de 
construcció naval, etc. Així com la cooperació d'organitzacions nacionals i regionals amb 
els Estats i parts interessades. No obstant, el MEPC57 va acordar que les presents 
directrius seran sensiblement modificades i complementades amb noves recomanacions, 
desapareixent alguns termes i conceptes d´aquesta versió, per tal d'adaptar-les al text 
definitiu  del Conveni de reciclatge i així compleixin una funció d'ajuda per a l'aplicació 




9.2.4. El Conveni Internacional de Hong-Kong per a la seguretat i gestió 




El nou Conveni internacional sobre el reciclatge de vaixells va ser aprovat per l'OMI al 
maig del 2009 a Hong Kong, Xina. 
 
Aquesta Convenció Internacional de Hong Kong per la seguretat i gestió 
mediambientalment racional del reciclatge de vaixells, en el que el seu nom oficial en 
anglès es “Hong Kong International Convention for the safe and environmentally sound 
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recycling of ships, 2009”, té com a objectiu garantir que els vaixells que hagin de ser 
reciclats un cop han arribat a la fi de la seva vida útil no suposin un risc innecessari per a 
la salut humana i la seguretat o per al medi ambient. 
 
El text ha estat desenvolupat durant tres anys de treballs preparatoris anteriors a la 
celebració de la Conferència, amb aportacions dels estats membres de l'OMI i 
organitzacions no governamentals i en cooperació amb l'OIT i les parts del Conveni de 
Basilea de control dels moviments transfronterers dels residus perillosos i la seva 
eliminació. 
 
La Conferència ha considerat dues importants normes de dret uniforme:  
Conveni de Basilea de 1989 sobre el Moviment transfronterer de les deixalles perilloses 
i la seva eliminació, Nova York: ONU, 1989, i el Conveni de l'OIT / ILO; Seguretat i 
salut en el desballestament de vaixells: directrius per als països asiàtics i Turquia. 
Ginebra: OIT, octubre 2003. 
 
Aquest nou Conveni comprèn: el disseny, construcció, operació i preparació dels vaixells 
a fi de facilitar el reciclatge segur i ambientalment racional, sense comprometre les 
seguretat i l'eficàcia operativa dels vaixells, l'explotació instal·lacions de reciclatge de 
vaixells en condicions de seguretat i medi ambient i el establiment d'un mecanisme 
d'aplicació per al reciclatge de vaixells, la incorporació de la certificació i els requisits 
d'informació. 
 
L'entrada en vigor d'aquest Conveni es produirà quatre mesos després que 
almenys 15 països l'hagin ratificat, la suma de la flota d'aquests sigui almenys el 40% 
de GT de la flota mercant mundial i la suma anual del volum de vaixells reciclats 
d'aquests països durant els deu anys que precedeixen a l'entrada en vigor no sigui menys 
del 3% de GT de la flota mercant d'aquests països. El Conveni es troba obert a signatura 




9.2.4.2. Obligacions generals. 
 
L'Article 1 del Conveni defineix les obligacions generals de cada Estat membre: 
 
Assumir l'obligació de posar tots els mitjans de què es disposi per prevenir, reduir, 
minimitzar i, en mesura del possible, eliminar accidents i altres riscos que afectin la salut 
humana i al medi ambient causat pel reciclatge de vaixells, i millorar la seguretat al 
vaixell, la protecció de la salut humana i del medi ambient durant la vida útil del vaixell. 
 
Els membres s'han d'esforçar a cooperar amb el propòsit d'una implementació efectiva 
del Conveni i amb el desenvolupament de tecnologies i pràctiques que contribueixin amb 











L'Article 2 del Conveni proporciona totes les definicions necessàries per a una correcta 
interpretació. A continuació es defineixen alguns dels conceptes més rellevants. 
 
Vaixell: qualsevol vaixell operant o que hagi operat en el medi marí, incloent 
submergibles, embarcacions flotants i plataformes flotants, inclòs vaixells despullats 
d'equip o sent remolcat. 
 
Material perillós: qualsevol material o substància que pugui crear perill a la salut humana 
i / o al medi ambient. Llistat de materials perillosos en l'Annex 1/ Apèndix 1 del Conveni. 
 
Reciclatge de vaixells: l'activitat d'un desarmament complet o parcial d'un vaixell 
en una instal·lació de reciclatge de vaixells per recuperar materials i components per a un 
reprocessat i reutilitzat, encarregant-se de productes tòxics i altres materials, i inclou 
operacions associades tals com el emmagatzematge i tractament de components i altres 
materials in situ, però no la seva posterior processat o eliminat en altres instal·lacions. 
 
Instal·lació de reciclatge de vaixells: àrea definida com a lloc, drassana o instal·lació 
usada per al reciclatge de vaixells. 
 
 
Companyia de reciclatge: el propietari de la instal·lació de reciclatge de vaixells o altra 
organització o persona que assumeix la responsabilitat per a l'execució de l'activitat del 
reciclatge de vaixells des del propietari de la instal·lació per el reciclatge de vaixells i qui 
per assumir aquesta responsabilitat acorda el fer-se càrrec de totes les obligacions i 
responsabilitats imposades pel Conveni. 
 
No s'aplicarà, en línia amb altres Convencions de l'OMI a: 
 
 Vaixells de guerra, vaixells auxiliars, o vaixells en propietat o operats per un estat 
membre i utilitzats per a un servei no comercial. 
 Vaixells de menys de 500 GT o vaixells operant únicament durant la seva vida útil 
en aigües subjectes a la sobirania o jurisdicció del país del qual té dret a enarborar la 
bandera. 
 
Pel que fa a aquells vaixells que enarboren banderes d'estats no pertanyents a aquest 
Conveni, els estats membres han d'aplicar tots els requisits del Conveni per assegurar-se 




9.2.4.4. Controls relacionats amb el reciclatge de vaixells. 
 
L'Article 4 estableix que cada Estat membre ha d'establir controls sobre: 
 
 Vaixells que enarborin la seva bandera o operin sota la seva autoritat, que hauran de 
complir amb els requisits del Conveni i fer efectives les mesures. 
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 Instal·lacions de reciclatge de vaixells sota la seva jurisdicció. Han de complir els 




9.2.4.5. Inspecció i certificat de vaixells. 
 
Segons l'Article 5 cada Estat membre s'ha d'assegurar que els vaixells operant sota la seva 
bandera o autoritat i subjecte a inspecció i certificació són inspeccionats i certificats en 




9.2.4.6. Control i llistat de materials perillosos. 
 
D'acord amb aquesta Convenció, cada Estat ha de: 
 
 Prohibir o restringir la instal·lació o l'ús de Materials Perillosos llistats a Apèndixs 1 
i 2 del Conveni en vaixells sota la seva bandera o jurisdicció, ja sigui en vaixells, 
ports, drassanes o plataformes offshore, segon l´Annex I, Control de Materials 
Perillosos i Annex II, Llistat Mínim de Articles per l'Inventari de Materials Perillosos 
i el Capítol 2/Parte A / Regulació 4, Control de Materials Perillosos a bord. 
 Els vaixells nous de portar a bord un inventari, verificat per l'Administració o 
qualsevol persona o organisme autoritzat per a això, dels Materials Perillosos. Aquest 
inventari serà específic per a cada vaixell i indicarà la quantitat i localització. Els 
vaixells ja existents hauran de complir tot el possible amb aquest llistat en un termini 
no major a 5 anys després d'entrar en vigor la Convenció o abans d'anar a 
desballestament si és abans d'aquest període segons Capítol 2/Part A / Regulació 5, 
Inventari de Materials Perillosos. 
 Els vaixells que hagin de ser reciclats només poden ser reciclats en Instal·lacions de 
Reciclatge de Vaixells autoritzades per la Convenció i serà aquella en què es faci el 
Pla de Reciclatge del Vaixell. Abans d'entrar en les Instal·lacions els residus de 
càrrega, combustible i deixalles a bord hauran de ser els mínims. Els tancs de 
combustible i tancs de càrrega que hagin contingut alguna substància tòxica o 
inflamable han d'estar condicionats per poder entrar i / o treballar-hi segons Capítol 
2/Part B / Regulació 8, Requeriments generals per a la preparació del Reciclatge del 
Vaixell. Veure format certificat en apèndix 4 del Conveni. 
 Un Pla de Reciclatge del Vaixell s'ha de dur a terme per la Instal·lació on hagi de ser 
reciclat el vaixell abans de començar amb qualsevol procés de reciclat tenint en 
compte les guies desenvolupades per l'Organització i la informació facilitada pel 
propietari del vaixell. Informació sobre l'establiment, manteniment i seguiment de les 
condicions de treball i la quantitat i tipus de substàncies perilloses a ser tractades, 
incloses les que apareixen en l'Inventari de Materials Perillosos segons. 
 Els vaixells hauran de passar una revisió inicial abans de la posada en servei o abans 
que el Certificat Internacional en Materials Perillosos sigui expedit. A més, 
inspeccions cada cert temps segons l'Administració però sense excedir els 5 anys. En 
cas que es realitzin reparacions o algun canvi significatiu en l'estructura es passarà 
una revisió extraordinària per assegurar-se que segueix complint amb el que estableix 
la Convenció segons Capítol 2/Part C / Regulació 10, Inspeccions. 
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9.2.4.7. Autorització de les instal·lacions de reciclatge de vaixells. 
 
Segons l'article 6 cada Estat membre ha d'assegurar que les instal·lacions de reciclatge de 
vaixells que operen sota la seva jurisdicció i que els vaixells reciclats als quals se'ls aplica 
aquest Conveni, o els vaixells tractats segons l'article 3.4 d'aquest Conveni, estan 




9.2.4.8. Controls en instal·lacions de reciclatge de vaixells. 
 
Cada Estat ha d'establir una legislació, regulacions i estàndards necessaris perquè les 
Instal·lacions de Reciclatge de Vaixells siguin dissenyades, construïdes i operades de 
forma segura i mediambientalment sostenible segons les regulacions d'aquest Conveni. 
 
 Les Instal·lacions de Reciclatge de Vaixells autoritzades per un Estat deuen establir 
procediments i tècniques que no posin en risc als treballadors o contaminin els 
voltants. Han prevenir, reduir i / o minimitzar efectes adversos al medi ambient tenint 
en compte les guies desenvolupades per la Organització. A més, només acceptessin 
vaixells que compleixin el que estableix aquesta Convenció i disposin de tota la 
documentació i certificats disponibles segons Capítol 3/Part C / Regulació 17, 




9.2.4.9. Pla de reciclatge de vaixells de la instal·lació. 
 
Les Instal·lacions de Reciclatge de Vaixells hauran de tenir un pla en el qual s'inclogui 
segons Capítol 3/Part C / Regulació18: 
 
 Una política assegurant la seguretat dels treballadors i la protecció de la salut humana 
i del medi ambient, 
 identificació de les tasques i responsabilitats dels treballadors i responsables en les 
seves tasques, 
 informar i preparar els treballadors per a una operació segura i 
reduït volum de les instal·lacions, 
 pla de resposta davant d'emergències, 
 pla de seguiment del reciclatge del vaixell, 
 informe de descàrregues, emissions i accidents que causin dany, o potencialment 
perillosos per als treballadors i el medi ambient, 
 informe de malalties, accidents, ferides o altres aversions que puguin patir els 
treballadors. 
 
A més, s'estableix que cada Instal·lació de Reciclatge de Vaixells de disposar de 
procediments per a, segons Capítol 3/Part C / Regulació 19, Prevenció d'efectes adversos 
a la salut humana i el medi ambient: 
 
 Evitar explosions, focs, atmosferes perilloses i altres riscos per al treball amb altes 
temperatures, 
 prevenir vessaments i emissions que puguin danyar la salut humana i el medi ambient. 




Pel que fa al maneig, de les substàncies perilloses tota Instal·lació de Reciclatge de 
Vaixells ha d'assegurar-se que els materials perillosos detallats en l'inventari han d'estar 
identificats, etiquetats, empaquetats i manejats per operaris formats i equipats per a això 
tenint en compte les guies de l'Organització, en particular, segons Capítol 3/Part C / 
Regulació 20, Maneig Materials Perillosos: 
 
 Líquids perillosos, residus i sediments, 
 substàncies i objectes amb metalls pesants com plom, mercuri, cadmi i crom, 
 pintures altament inflamables o que continguin plom, 
 asbestos i materials que continguin asbest, 
 plàstics contaminants, 
 productes amb CFC, i 
 altres materials perillosos que no estan esmentats a dalt i que formen part de 
l'estructura del vaixell. 
 
S'estableix un pla de resposta davant de casos d'emergència, del qual cal destacar, segons 
Capítol 3/Part C / Regulació 21, Preparació i Resposta d'Emergència.: 
 
 Assegurar-se que l'equip i els procediments necessaris s'utilitzen i segueixen 
correctament de manera que es protegeixi la integritat de les persones i s'eviti la 
contaminació del medi ambient, 
 proveir d'un centre d'assistència mèdica i de primers auxilis a la Instal·lació, així com 
de mitjans d'extinció d'incendis, d'evacuació i de prevenció de la contaminació, i 
 informar i entrenar els treballadors de la Instal·lació d'acord amb les seves 
competències, incloent exercicis de simulació. 
 
Els treballadors de la Instal·lació hauran d'estar formats per exercir amb seguretat les 
tasques a què estan destinats i l'ús i manteniment adequat dels equips de protecció 
personal. Aquests equips estaran formats per, segons Capítol 3/Part C / Regulació 22, 
Seguretat i entrenament del Treballador: 
 
 Casc, 
 protecció de cara i ulls, 
 protecció de peus i mans, 
 protecció d'oïdes, 
 protecció contra contaminació radioactiva, 
 protecció de caigudes, i 




9.2.4.10. Intercanvi d'informació. 
 
Segons l'Article 7 dels estats membres que hagin autoritzat instal·lacions per al 
reciclatge de vaixells proveiran a l'Organització i altres membres, si és requerida, 
informació rellevant, segons el Conveni, per la qual la seva decisió d'autorització es 
basa. Aquesta informació s'ha d'intercanviar amb la màxima brevetat possible. 
 
 




9.2.4.11. Inspecció de vaixells. 
 
L'Article 8 defineix on, per qui, quan i què serà inspeccionat del vaixell: 
 
 Qualsevol vaixell al qual se li apliqui aquest Conveni pot ser subjecte de inspecció, 
en qualsevol port o terminal offshore d'un altre estat membre, per oficials autoritzats 
per l'estat membre. Aquesta inspecció estarà limitada a verificar que es troba a bord 
el certificat internacional de l'Inventari en Materials Perillosos. 
 Quan un vaixell no porti un certificat vàlid o es troben indicis per creure que: 
 
1. la condició del vaixell o el seu equipament no correspon amb les particularitats 
del certificat i / o la Part I del Inventari en Materials Perillosos, o 
2. no hagi implementat a bord un procés per al manteniment de la Part I de l'Inventari 
en Materials Perillosos; 
 






Els Articles 9 i 10 estableixen la forma d'operar dels Estats en cas d'infracció. Els Estats 
membres han de cooperar en la detecció d'infraccions, tant en vaixells com en 
instal·lacions de reciclatge de vaixells, i l'aplicació d'aquesta convenció. 
 
Qualsevol infracció dels requisits d'aquesta Convenció dins de la jurisdicció de un Estat 
membre serà prohibida i les sancions pertinents es duran a terme segons la llei del mateix. 
 
Quan una infracció passi l'Estat membre haurà d'actuar segons seves pròpies lleis o 
facilitar a l'Administració del vaixell informació i proves en possessió que s'ha infringit 
la Convenció. 
 
En el cas d'un vaixell: 
 
 La llei aplicada serà la de l'Administració on de la infracció. 
 Si l'Administració és informat per un altre Estat d'una infracció, aquesta investigarà 
el fet i podrà demanar informació i proves a l'Estat sobre aquesta infracció. 
 L'Administració ha d'informar l'altre Estat i a l'Organització de les mesures preses al 
respecte. Aquestes mesures es prendran dins del període d'un any i podran ser, 
amonestar, aturar o prohibir l'entrada del vaixell als seus ports. 
 S'ha d'evitar la detenció o retard d'un vaixell indegudament, segons l´Article 11, 
Retards o detencions indegudes del vaixell. 
 Quan un vaixell sigui detingut o retardat indegudament, se li compensarà per 
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En el cas d'una instal·lació de reciclatge de vaixells: 
 
 La llei aplicada serà la de l'Estat que tingui jurisdicció sobre la instal·lació. 
 Si l'Estat és informat per un altre Estat d'una infracció, aquest investigarà el fet i podrà 
demanar informació i proves a l'altre Estat. 
 L'Estat ha d'informar l'altre Estat i a l'Organització de les mesures preses al respecte. 




9.2.4.13. Comunicació d'informació. 
 
Segons l'Article 12 cada Estat ha d'informar a l'Organització i l'Organització distribuirà 
adequadament la següent informació: 
 
 Llista de les instal·lacions de reciclatge de vaixells autoritzades i la seva jurisdicció. 
 Detalls de contacte de les autoritats, incloent el responsable. 
 Llista d'organitzacions i inspectors reconeguts que actuen en nom de la Administració 
i de les seves responsabilitats. 
 Llista anual dels vaixells que enarboren la bandera d'un Estat als quals els ha expedit 
el Certificat de Reciclatge, incloent el nom de la companyia de reciclatge i la 
localització de la instal·lació de reciclatge del vaixell exposada en el certificat. 
 Llista anual dels vaixells reciclats dins la jurisdicció d'un Estat. 
 Informació sobre violacions de la Convenció. 




9.2.4.14. Assistència tècnica i cooperació. 
 
Segons l'Article 13, els Estats, directament o a través de l'Organització o altres cossos 
internacionals, donaran suport a aquells estats que requereixin assistència tècnica respecte 
a la seguretat i el reciclatge de vaixells sostenible a: 
 
 entrenament de personal, 
 disponibilitat de tecnologia, equipaments i instal·lacions, 
 investigació i programes de desenvolupament conjunts, i 




9.3. Actuacions de la Unió Europea. 
 
9.3.1. Iniciatives del Parlament Europeu. 
 
Des que al desembre de 1999 la (COP5) del Conveni de Basilea aprovés la "Declaració 
de Basilea" per la qual es va establir la necessitat de promoure la gestió ambientalment 
racional (GAR) dels residus perillosos, i al desembre de 2002 la (COP6) adoptés les 
directrius per (GAR) del desballestament de vaixells, el Parlament Europeu va donar les 
primeres passes per impulsar la Unió Europea (UE) que abordés la problemàtica del 
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desballestament de vaixells des de l'òptica de la protecció del medi ambient i la salut 
humana, especialment tenint en compte que vaixells amb pavelló dels seus Estats 
membres, o propietat d'armadors de la UE, acudien a països del subcontinent indi a 
desballestar en les lamentables condicions reiteradament esmentades.  
 
En conseqüència, l'any 2003 el Parlament Europeu va sol·licitar a la Comissió Europea 
la inclusió en la "Revisió del Reglament sobre trasllat de residus" de directrius que 
facilitessin l'aplicació de la prohibició de Basilea, d'exportar residus perillosos, als 
vaixells destinats al desballestament.  
 
No obstant això, el Consell de la UE va preferir ajornar qualsevol iniciativa al respecte, 
fins que el Conveni de Basilea, l'OIT i l'OMI es posessin d'acord per establir un instrument 
d'obligat compliment a nivell mundial. 
 
Posteriorment, l'any 2004, la UE va propiciar la creació d'un grup de treball conjunt entre 
aquestes tres organitzacions per tractar aquesta problemàtica.  
 
Mentrestant, l'any 2006 va ser aprovat el nou Reglament europeu sobre trasllat de residus, 
incorporant la prohibició de l'exportació de residus perillosos des de països de la UE a 
països no pertanyents a l'OCDE per al seu tractament o eliminació, però no va introduir 
cap criteri per determinar quan un vaixell ha de ser considerat residu. Durant els últims 
anys, el Parlament Europeu ha seguit pronunciant sobre aquest problema i a més de seguir 
insistint en el buit normatiu que està provocant l'actual dualitat vaixell-residu, encara no 
resolt, ha abordat algunes resolucions encaminades a impulsar mesures concretes en el 
marc comunitari que asseguren la correcta gestió ambiental del desballestament dels 
vaixells de la UE i de les instal·lacions de desballestament sota la jurisdicció dels seus 
estats membres. 
 
Com a exponent de la postura actual del Parlament Europeu en relació a la problemàtica 
del desballestament de vaixells, cal destacar, per la seu important contingut, la seva 
Resolució de 21 de maig de 2008, els punts resolutius s'exposen literalment a continuació: 
 
1. Assenyala que no és èticament admissible deixar que al desballestament de vaixells 
persisteixin les condicions contràries a la dignitat humana i nocives per al medi 
ambient, ni acceptar així que resulti perjudicada la salut de milers de treballadors de 
l'Extrem Orient; 
2. Reconeix que la responsabilitat relativa als problemes socials i mediambientals 
existents en l'àmbit del desballestament de vaixells incumbeix en part a la Unió 
Europea: demana, per tant, una acció immediata i concreta per part de la UE, en 
cooperació amb l'OMI, a fi de posar fre al "dúmping" social i mediambiental originat 
pels règims d'incentivació econòmica i aconseguir a escala mundial solucions d'acord 
amb el principi de sostenibilitat; 
3. Considera èticament inadmissible que alguns contractistes de desballestament 
utilitzin nens per treballs penosos i perillosos, i que per contra, se'ls hauria 
proporcionar suficients possibilitats d'educació i esbarjo; 
4. Acull amb satisfacció l'extens anàlisi que conté el Llibre Verd, pel que fa als principals 
problemes socials i mediambientals provocats per les activitats de desballestament de 
vaixells en els països del sud d'Àsia; subratlla, però, que aquesta iniciativa s'hauria 
d'haver pres fa deu anys almenys; 
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5. Considera que s'han d'adoptar ràpidament mesures concretes a escala europea i 
internacional, el principal objectiu ha de ser la protecció del medi ambient i de la salut 
pública, sense culpar dels problemes a altres països; considera que, en aquest sentit, 
la manera més completa d'assolir aquest objectiu seria l'adopció i implementació d'un 
conveni internacional que estableixi obligacions per a totes les parts involucrades en 
el procés de desballestament de vaixells, però és una via plena d'obstacles i retards, 
amb el que no hauria de substituir una acció urgent la UE; 
6. Considera que el desballestament de vaixells segueix tenint un impacte social i 
ecològic, fins i tot a llarg termini, en particular perquè el nombre de vaixells en 
construcció està augmentant amb el pas dels anys, subratlla, per tant, la importància 
permanent de la innovació i del desenvolupament europeus en el sector de la indústria 
de la construcció naval, per tal de permetre la construcció de vaixells millors i 
respectuosos del medi ambient; demana, per tant, a la Comissió, que porti endavant 
sense reserves el programa Leadership 2015; 
7. Subratlla que no es disposa de temps, ja que les previsions indiquen que el 2010 hau-
ran de desmantellar uns 800 petroliers monocasc; assenyala que un futur Conveni de 
l'OMI pretén abordar aquesta qüestió, encara que és poc probable que entri en vigor 
abans de 2012; demana que es prenguin mesures eficaces a escala europea abans del 
2010, abans de l'adopció del Conveni de l'OMI i abans de l'any en què la retirada 
accelerada dels petroliers monocasc arribi al seu punt àlgid; 
8. Demana a la Comissió que elabori les directrius i mecanismes necessaris per 
determinar que tot vaixell destinat al desballestament que no compleixi tots els 
requisits fixats en els convenis internacionals i, per tant, no disposi d'una certificació 
vàlida expedida per registres reconeguts per la UE , es consideri com a "residu", de 
conformitat amb la Directiva 2006/12/CE del Parlament Europeu i del Consell, 
relativa als residus, a fi d'evitar l'incompliment de les disposicions del Reglament 
sobre el trasllat de residus perillosos i demana que s'examini la qüestió de quan un 
Estat membre pot ser considerat com un "Estat d'exportació" de conformitat amb el 
Reglament sobre el trasllat de residus, inclosos els Estats portuaris, els estats 
d'abanderament i els Estats amb jurisdicció sobre el propietari del vaixell, i que 
garanteixi la retirada segura i sense problemes del mercat d'aquells vaixells que han 
arribat al límit de la seva vida útil. 
9. Insta als Estats membres i a la Comissió a que apliquin amb més eficàcia el Reglament 
sobre el trasllat de residus mitjançant controls i una vigilància més severs per part de 
les autoritats dels estats membres, amb vista a facultar els estats portuaris , els estats 
d'abanderament i els Estats amb jurisdicció sobre els propietaris (generadors de 
residus) per "donar de baixa" a un vaixell i declarar residu independentment que 
segueixi estant operatiu; 
10. Dóna suport a les iniciatives a nivell internacional per assolir unes normes mínimes 
vinculants sobre el reciclatge de vaixells i per promoure l'establiment d'instal·lacions 
de reciclatge no contaminants, tenint en compte les condicions de treball i les 
qüestions afins de salut i seguretat, especialment a les drassanes de desballestament 
d'Àsia meridional, per tal de protegir els treballadors i al medi ambient enfront de 
l'impacte perjudicial dels residus perillosos i pràctiques laborals perilloses; 
11. Demana a la Comissió que estableixi i mantingui un registre on figurin els vaixells 
suposadament destinats al desballestament d'aquí a uns anys i que contempli 
mecanismes que permetin que aquests vaixells siguin considerats "prerresidus" per 
als que s'ha d'elaborar un pla d'eliminació abans de la seva venda per al 
desballestament, demana als Estats membres i a les autoritats portuàries, que han de 
disposar de competència per identificar als vaixells que han arribat al final de la seva 
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vida útil, que utilitzin el registre per exercir un major control sobre aquests vaixells 
potencialment destinats al desballestament, considera desitjable, en aquest sentit, la 
ràpida adopció de la proposta de revisió de la Directiva sobre el control dels vaixells 
per l'Estat rector del port; 
12. Demana a la Comissió i als Estats membres que negociïn un futur conveni de l'OMI 
que inclogui àmplies obligacions i disposicions que: 
 
 Garanteixin un nivell de control equivalent com a mínim al del Conveni de Basilea;  
 prevegin un alt nivell de seguretat general i de protecció del medi ambient del 
reciclatge de vaixells, que estigui sotmès a auditoria i certificació per tercers; 
 exclogui l'encallat de vaixells com a mètode adequat per al seu desballestament; 
 no permeti el desballestament de vaixells per estats que no siguin parts;  
 consagri el principi de substitució per acabar amb l'ús actual de materials perillosos 
en la construcció de nous vaixells; 
 considera que el futur conveni ha d'incloure l'exigència que s'eliminin totes les 
substàncies perilloses dels vaixells retirats abans de poder portar per al seu 
desballestament a països no membres de l'OCDE, o bé que es traslladin a 
instal·lacions de reciclatge especialment acreditades de països membres de l'OCDE o 
de la UE que compleixin normes clares en matèria de seguretat i medi ambient; 
 
13. Demana a la Comissió que prengui en consideració possibles mesures per limitar les 
repercussions financeres que puguin derivar-se del desballestament de vaixells, 
establint normes de producció més rigoroses, com la restricció de l'ús de certs 
materials perillosos; 
14. Recomana encaridament que la UE dirigeixi els seus esforços a salvaguardar unes 
normes mínimes que garanteixin el màxim nivell de protecció del medi ambient, de 
la salut i de la seguretat, en particular, amb disposicions relatives al disseny i la 
construcció de vaixells, el seu funcionament , la seva idoneïtat per al reciclatge, el 
funcionament de les instal·lacions de reciclatge i l'establiment d'un mecanisme 
adequat de control del compliment de les disposicions en matèria de reciclatge de 
vaixells, dotat de requisits de certificació i d'informació; 
15. Insta a la Comissió a que apliqui amb caràcter d'urgència un sistema totalment fiable 
de control de l'aplicació del Conveni de Basilea pel que fa al desballestament de 
vaixells; 
16. Assenyala que el control sobre l'aplicació del futur conveni de l'OMI ha de ser tan 
estricte com el que s'exerceix en el cas del Conveni de Basilea: totes les normes i 
obligacions pertinents de l'OIT s'han d'incloure en el conveni, no s'ha de permetre cap 
excepció , s'han d'eliminar les greus deficiències en la interpretació i aplicació del 
marc regulador existent i s'ha d'evitar que els vaixells retirats del servei que continguin 
substàncies perilloses o que constitueixin en si mateixos una substància perillosa es 
dirigeixin a països que no pertanyen a la OCDE, a països membres de l'OCDE que 
tinguin instal·lacions deficients o a països que no siguin parts d'aquest conveni; 
17. Subratlla la necessitat de potenciar els esforços de la Comissió i els Estats membres, 
a escala internacional i de la UE, per garantir unes normes mínimes que assegurin el 
màxim nivell de protecció mediambiental, sanitària i de seguretat, i l'adhesió al 
principi consagrat en els articles 34 i 36 del Reglament relatiu als trasllats de residus 
(Esmena de Prohibició de Basilea), que consisteix a prohibir les exportacions de 
residus perillosos a països en desenvolupament; demana, amb aquesta finalitat, a la 
Comissió que proposi un reglament sobre disseny i construcció de vaixells, la seva 
utilització al llarg dels seus anys d'explotació i la seva preparació per al reciclatge, el 
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funcionament de les instal·lacions de reciclatge i l'establiment d'un mecanisme 
adequat de control del reciclatge, acompanyat d'obligacions de certificació i 
d'informació; 
18. Demana a la Comissió que prengui en consideració les decisions de la propera reunió 
del Grup de Treball Conjunt OIT / OMI / Conveni de Basilea sobre desballestament 
de vaixells relatives a activitats conjuntes de cooperació tècnica i a un enfocament 
coordinat sobre mesures provisionals a l'espera de l'entrada en vigor del nou conveni 
de l'OMI sobre reciclatge de vaixells; 
19. Insta l'adopció immediata de mesures per donar suport al desenvolupament a la UE 
d'una indústria del desballestament, i de neteja prèvia, competitiva i ecològica; 
demana als Estats membres, en aquest context, que exigeixin a més la neteja prèvia i 
un reciclat net de tots els vaixells (inclosos els vaixells de guerra) de propietat estatal 
i que es desmantellin en instal·lacions de la UE d'una forma segura i respectuosa amb 
el medi ambient, per mitjà de licitacions públiques i en estricte compliment de les 
normes sobre contractació pública dins del ple respecte del Reglament sobre el trasllat 
de residus; considera, a més, que el desenvolupament d'activitats de reciclatge en els 
drassanes europeus ha de recolzar en el marc de la política industrial, estructural i de 
cohesió de la UE; 
20. Considera necessari establir l'obligació que tots els vaixells amb pavelló comunitari i 
tots els que facin escala en ports de la Unió Europea posseeixin una llista dels 
materials i elements utilitzats en la construcció i equipament; 
21. Demana a la Comissió que elabori una llista d'instal·lacions preferides de reciclatge 
de vaixells subjectes a normes reconegudes a nivell internacional en matèria de drets 
humans, salut i seguretat; acull favorablement el suggeriment de la Comissió de 
establir sistemes per a la certificació i distintiu de les instal·lacions de reciclatge segur 
i net, i considera que les subvencions de la Comunitat en favor de la indústria naval 
només s'haurien de concedir sota la condició d'adhesió al Reglament sobre el trasllat 
de residus i a altres requisits de la UE, com l'ús de instal·lacions certificades i 
regularment auditats, subratlla que no es tracta de destruir el mercat de 
desballestament de vaixells al sud d'Àsia, sinó precisament de preservar-lo mitjançant 
el foment d'un desballestament de vaixells respectuós amb el medi ambient; 
22. Considera que és necessari que la UE mostri el camí i promogui una actuació global, 
amb el clar objectiu de posar fi de forma gradual a les actuals pràctiques de 
desballestament de vaixells al sud d'Àsia, i que avanci cap a l'adopció i aplicació d'un 
conveni internacional que fixi normes ambientals i socials per a totes les parts 
implicades; 
23. Demana una estratègia global que garanteixi que el reciclatge de vaixells es porta a 
terme de manera que totes les parts implicades en el procés (armadors, instal·lacions 
de reciclatge o desballestament, Estat del pavelló, Estat en què tindrà lloc el reciclatge 
del vaixell, etc .) estiguin coordinades i assumeixin la part de responsabilitat que els 
correspon; 
24. Demana a la Comissió que proposi mesures concretes per fomentar la transferència 
de coneixements i tecnologia per ajudar a que les instal·lacions de desballestament 
del sud d'Àsia compleixin les normes internacionals en matèria de seguretat i medi 
ambient; considera que aquest objectiu també s'ha de tenir en compte en el marc més 
ampli de la política comunitària d'ajuda al desenvolupament relativa a aquests països; 
opina que per això també s'ha d'utilitzar la possible experiència adquirida pels 
sindicats i les organitzacions no governamentals; 
25. Es felicita pels resultats assolits mentrestant pel projecte "Ship Dismantling", finançat 
a través del Setè Programa marco de recerca i desenvolupament tecnològic, en el 
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context s'estan posant a punt sistemes de suport que podran ser utilitzats gratuïtament 
per totes les empreses de desballestament de vaixells del món; està convençut que 
podran aconseguir millores addicionals a través de noves amb convocatòries de 
propostes centrades, de forma específica, en les estratègies relatives al final del cicle 
de vida dels vaixells ; 
26. Demana a la Comissió que estudiï en major mesura i avaluï detingudament la 
conveniència d'incrementar la cooperació financera i de fer més inversions directes 
en determinats centres de desballestament d'Àsia meridional, contribuint d'aquesta 
manera a la creació d'una xarxa de centres de desballestament acreditats i reconeguts 
per la UE que reportin majors rèdits respecte de la inversió en termes econòmics, 
mediambientals i socials; 
27. Considera que el principi de "qui contamina paga", el principi de "responsabilitat 
ampliada del productor" i el principi de "responsabilitat del productor" es tenen 
d´aplicar àmpliament per resoldre estructuralment aquesta problemàtica; 
28. Opina que l'armador / propietari és en tot moment responsable dels efectes 
perjudicials del desballestament tant per als treballadors com per a la salut pública i 
el medi ambient, independentment del lloc en què tingui lloc el desballestament (dins 
o fora de la UE ); 
29. Acull favorablement la proposta de crear un fons per al desballestament de vaixells i 
demana a la Comissió i als Estats membres que promoguin amb determinació el 
objectiu de establir un fons anàleg a nivell de l'OMI i de la UE simultàniament, 
demana a la Comissió , en aquest context, que examini també els instruments 
financers existents implicant tant als drassanes com als armadors, i incloent una 
assegurança obligatòria i la utilització de taxes portuàries, impostos sobre nous 
vaixells i impostos anuals relacionats amb la inscripció en l'OMI, per vetllar per un 
reciclatge respectuós amb el medi ambient des del moment en què el vaixell iniciï la 
seva fase operativa, sense oblidar que un vaixell pot tenir més d'un propietari al llarg 
de la seva vida útil; 
30. Encarrega al seu President que transmeti la present resolució al Consell, a la Comissió, 
als governs i Parlaments dels Estats membres, als Governs de Turquia, Bangla Desh, 




9.3.2. Llibre verd de la Comissió sobre desballestament de vaixells. 
 
El desballestament de vaixells constitueix un problema de cabdal importància per la Unió 
Europea, ja que al voltant d'un terç de la flota mundial navega sota pavellons dels seus 
estats membres i un percentatge encara més gran és propietat d'armadors europeus. 
Aquesta circumstància ha plantejat la necessitat que en el marc jurídic comunitari 
s'estableixi una regulació específica relativa al control i a pràctiques segures i 
ambientalment racionals dels desguassos de vaixells. Però per a això, la Comissió 
Europea ha considerat necessari marcar prèviament les línies generals que permetin 
assolir la consecució de determinats objectius per fer front, de forma eficaç, a aquesta 
problemàtica. En resum, la Comissió de les Comunitats Europees ha elaborat un "Llibre 
Verd" contenint les esmentades línies relatives a la millora de les pràctiques de 
desballestament de vaixells, contemplant possibles estratègies a adoptar a curt i mig 
termini, i incloent diverses opcions per a la incorporació, a l'ordenament jurídic 
comunitari, de mesures concretes sobre el reciclatge de vaixells. El document que 
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comprèn el Llibre Verd, presentat per la Comissió de les Comunitats Europees i sotmès 






 Contribució d'Europa a la solució d'un problema mundial. 
 
2. Aspectes bàsics: 
 
Situació legal: la prohibició d'exportar residus perillosos.  
Aspectes econòmics de desballestament de vaixells.  
Efectes mediambientals i socials.  
Situació internacional. 
 
3. Opcions per millorar la gestió de desballestament de vaixells a Europa:  
 
Millorar l'observança de la normativa de la UE sobre trasllat de residus.  
Solucions Internacionals. 
Reforçar la capacitat de desballestament de vaixells a la UE. 
Assistència tècnica, transferència de tecnologia i millors pràctiques per als estats que 
disposen d'instal·lacions de reciclatge. 
Fomentar els acords voluntaris. 






En línies generals, el Llibre Verd planteja la intensificació del diàleg entre les institucions 
de la Unió Europea, els estats membres i les parts interessades, i prepara el terreny per a 
una acció futura, recordant la prohibició d'exportar residus perillosos a altres països en 
vies de desenvolupament establerta en el Reglament europeu sobre el trasllat de residus. 
Així mateix, recomana el suport de la Unió Europea al futur Conveni de reciclatge de 
vaixells de l'OMI, però reclamant que el seu contingut sigui més exigent en l'establiment 
de determinats nivells de control i execució, i proposa establir a curt termini en l'àmbit 
comunitari, fins que no entri en vigor dit Conveni, disposicions específiques per al 
desballestament de vaixells i un major control sobre això en els ports europeus. 
 
Es pretén que aquestes disposicions acabin sent incorporades a l'ordenament jurídic de 
cada Estat membre, cobrint així jurídicament els buits actuals en aquesta matèria i els que, 
després de la signatura i ratificació del Conveni de reciclatge de l'OMI, es puguin produir 
com conseqüència de determinades exclusions del camp d'aplicació d'aquest Conveni. 
 
Un exemple d'això, seria el cas dels vaixells de guerra o de vaixells propietat d'un Estat 
que estiguin exclusivament dedicats a serveis governamentals de caràcter no comercial, 
exclosos del contingut del futur Conveni de l'OMI. 
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En aquest cas, caldria que aquest Estat incorporés al seu ordenament jurídic disposicions 
legislatives, relatives a aquests vaixells, que siguin compatibles amb aquest Conveni i 
amb les restants eines internacionals com el Conveni de Basilea i la normativa de l'OIT. 
En el marc de la Unió Europea, la legislació comunitària al respecte establiria la regulació 
necessària dins del seu marc jurídic, que es materialitzaria en cada Estat membre a través 
dels seus corresponents transposicions.  
 
En particular, en el contingut del Llibre Verd cal destacar els aspectes relatius a les 
possibles opcions per millorar la gestió del desballestament de vaixells a Europa, i la 
conclusió final del document presentada com a conjunt de preguntes les respostes 
permetin tenir una idea més clara de les mesures que ha d'adoptar la Unió Europea en 
relació a aquest assumpte. 
 
Quant a les opcions plantejades en el Llibre Verd, aquestes configuren d'alguna manera 
una possible estratègia de la Unió Europea per fer front a la problemàtica del 
desballestament i reciclatge de vaixells, que es resumeix en l'adopció de les següents 
mesures: 
 
 Millorar l'observança de la normativa comunitària sobre residus, fent complir el 
Reglament (CE) 1013/2006 sobre trasllat de residus, que inclou la prohibició de 
Basilea d'exportar residus perillosos a països en vies de desenvolupament. Per a això, 
es manifesta la necessitat d'establir directrius comunitàries addicionals que permetin 
determinar quan un vaixell es converteix en residu perillós, exigir més controls als 
ports europeus sobre els vaixells que superin certa edat i siguin susceptibles de ser 
destinats al desballestament, i elaborar una llista d'instal·lacions de reciclatge de 
vaixells que compleixin amb els principis de gestió ambientalment racional. 
 Adoptar solucions internacionals per resoldre el problema del desballestament de 
vaixells a escala mundial, reconeixent a l'OMI com a fòrum més adequat per ocupar 
d'aquests assumptes. Potenciant el paper de la Comunitat en el futur Conveni de 
reciclatge de vaixells de l'OMI, i marcant com a objectiu ser part important del mateix, 
per a això es proposa afegir al Conveni una clàusula sobre organitzacions per a la 
integració econòmica regional. Un altre objectiu és que els treballs de l'OMI 
concloguin i entrin en vigor com més aviat possible, mentrestant cal trobar solucions 
transitòries. En qualsevol cas les noves normatives han d'incorporar com més aviat al 
patrimoni comunitari perquè siguin obligatòries als vaixells abanderats a la Unió 
Europea o que entrin en aigües comunitàries. 
 Reforçar la capacitat de desguàs de vaixells de la Unió Europea, ja que sent la 
capacitat de desballestament de vaixells a la UE i altres països de l'OCDE suficient 
per al conjunt de vaixells de guerra i altres vaixells estatals a desballestar en els 
propers deu anys, però no és en absolut suficient per als vaixells petroliers i restants 
vaixells mercants sota pavelló d'un Estat membre de la UE o pertanyents a societats 
domiciliades a la UE. 
 Aportar assistència tècnica, transferència de tecnologia i ajuda per a l'adopció de les 
millors pràctiques per als estats que disposen d'instal·lacions de reciclatge, així com 
difusió de les millors tècniques disponibles perquè els països en vies de 
desenvolupament assegurin el reciclatge ambientalment racional dels vaixells , 
sobretot tenint en compte la necessitat de disposar de capacitat de reciclatge de 
vaixells en condicions acceptables per als propers anys. 
 Fomentar els acords voluntaris, per a la gestió ambientalment racional en el reciclatge 
de vaixells, partint del principi de responsabilitat del productor. Quan un vaixell es 
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converteix en residu al final de la seva vida útil, és el propietari qui ha de fer-se càrrec 
de la gestió com a productor del residu. La legislació internacional en matèria de 
residus fomenta, en molts casos, els acords voluntaris com a forma d'assolir l'objectiu 
d'un adequat tractament dels mateixos. En el cas dels vaixells destinats al 
desballestament, els acords voluntaris de amadors i recicladors poden ser molt 
eficaços quan es conceben correctament i englobin mecanismes clars que garanteixin 
l'aplicació dels compromisos assumits per les parts interessades i els mètodes de 
seguiment i control . 
 Crear un fons de propietaris i armadors per contribuir als sistemes de gestió en els 
processos de desballestament i reciclatge dels vaixells, complint així amb el "principi 
de responsabilitat del productor" que estableix que són els productors (propietaris o 
armadors ) que han de fer-se càrrec de la correcta gestió dels residus que generen 
(vaixells destinats al desballestament). El document de la Comissió planteja que 
aquesta contribució sigui obligatòria, que quedi vinculada al registre en l'OMI i que 
aquesta organització sigui l'encarregada de gestionar aquest fons. En el cas que la 
creació d'aquest fons no fos possible, es suggereix meditar sobre establir un sistema 
de finançament regional. 
 Finalment el document planteja altres opcions, com les següents: 
 
 Elaborar una normativa de la UE, en particular sobre petroliers monocasc. 
 Racionalitzar les ajudes al transport marítim vinculant-les al desballestament 
correcte. 
 Establir un sistema de certificació europeu per al desballestament ecològic. 
 Establir un sistema de premis per reciclatge ecològic exemplar. 
 Intensificar la recerca internacional sobre el desballestament i reciclatge de 
vaixells. 
 
El Llibre Verd acaba amb un apartat sobre conclusions, en el qual es recull una sèrie de 
preguntes claus per tal de poder obtenir respostes, procedents dels distints Estats membres 
de la Unió Europea i de totes les parts i operadors econòmics involucrats en aquesta 
problemàtica, que ajudin a solucionar aquesta problemàtica, especialment en l'àmbit 
comunitari.  
 
En aquest apartat cal destacar, entre altres, les següents preguntes: 
 
 De quina manera pot la UE oferir la màxima garantia que els vaixells europeus es 
desmantellin de forma segura i ambientalment racional fins que el Conveni de l'OMI 
entri en vigor? 
 La UE i els seus Estats membres han de intervenir activament per incrementar la 
pròpia capacitat de reciclatge de vaixells de la UE? 
 Quines mesures ha d'adoptar la UE per animar els Estats del Sud d'Àsia a introduir i 
aplicar normes més estrictes sobre desballestament de vaixells des del punt de vista 
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Un vaixell on el armador hagi decidit desballestar o tingui l'obligació o intenció de 
desballestar-lo, pot ser considerat residu d'acord amb la definició de residu prevista en la 
legislació espanyola i de la Unió Europea (comunitària), així com en els convenis 
internacionals sobre aquesta matèria. I al mateix temps, una vegada que en la instal·lació 
de reciclatge s'hagi procedit al seu desballestament, separant peces, components i 
materials, aquests elements es transformen també en residus en el moment en què el seu 
posseïdor ha de desprendre-se'n.  
 
Aquestes circumstàncies, obliga a gestionar aquests residus d'acord amb la legislació en 
vigor relativa a la gestió ambiental dels mateixos, en el marc jurídic corresponent, que en 
el nostre cas particular abastaria l'àmbit d'Espanya i de la Unió Europea, i fins i tot a 
l'àmbit dels convenis internacionals. El contingut d'aquesta legislació descansa sobre els 
principis bàsics de gestió de residus: 
 
 Principi de responsabilitat del productor: Tot productor de residus ha de fer-se 
càrrec de la gestió dels residus que generi.  
 
 Principi de proximitat: Tot residu ha de ser tractat (reciclat, valoritzat 
energèticament o eliminat) el més a prop possible al lloc on es generi, tenint en compte 
les millors tècniques disponibles (MTD). 
 
 Principi de Jerarquia: En la gestió i prevenció de residus s'han de seguir els següents 
esglaons pel següent ordre de jerarquia: 
 
1. Primer esglaó: Prevenir la generació de residus, no generant residus o reduint-los al 
mínim (minimització), i si s'escau prevenir que els residus que es puguin generar no 
siguin perillosos, puguin reutilitzar-se o siguin reciclables. 
 
2. Segon esglaó: Reutilitzar els residus, quan no es pugui evitar la generació de dels 
mateixos. 
3. Tercer esglaó: Reciclar els residus, quan no sigui possible la seva reutilització. 
 
4. Quart graó: Si finalment els residus generats no poden ser reutilitzats ni reciclats, 
hauran de ser valoritzats energèticament o eliminats mitjançant les MTDs (utilització 
com a combustible, incineració controlada, emmagatzematge ments permanents, 
abocadors de seguretat, tractaments fisicoquímics, etc.). 
 
Des del punt de vista de gestió ambiental, l'eliminació (incineració, abocador, etc.) És 
l'últim que es desitja si es vol assolir un òptim resultat en la gestió ambientalment racional 
dels residus, inclosos els generats durant el desballestament de un vaixell.  
 
D'altra banda, tenint en compte l'especial i complexa problemàtica que presenta 
actualment el procés de reciclatge de vaixells, s'ha fet necessari, amb vista a un futur 
pròxim, contemplar la resolució d'aquest problema en totes i cadascuna de les etapes de 
la vida d'un vaixell, mitjançant l'aplicació de mesures de prevenció tant en la seva etapa 
de disseny i construcció com en el seu manteniment i de mesures adequades de gestió 
F.N.B.   Anàlisis i processos de reciclatge dels vaixells abandonats en ports espanyols Marc Reig i Creus 
114 
 
ambiental en la seva etapa final (preparació del vaixell per al reciclatge, trasllat a les 
instal·lacions de reciclatge, operacions de desballestament i emmagatzematge i reciclatge 
dels residus generats).  
 
En resum, es tracta d'aplicar els principis bàsics de gestió de residus en tot el procés global 
de la gestió del vaixell fins al seu reciclatge final, recorrent el primer esglaó durant el 
disseny i construcció del vaixell i fins i tot en el seu manteniment, per acabar aplicant les 
corresponents mesures de gestió ambiental i minimitzant tot el possible l'eliminació dels 
residus generats en el desballestament.  
 
Part d'aquestes mesures es troba actualment en vigor, inclosa en la legislació espanyola i 
comunitària en matèria de residus i en el Conveni de Basilea sobre transport transfronterer 
de residus, i una altra part es troba continguda en el Projecte Conveni de Reciclatge de 
Vaixells de l'OMI pendent ratificació a partir de la Conferència de Plenipotenciaris va 
tindre lloc a Hong Kong el maig de 2009. 
 
La legislació espanyola de residus és, en essència, la transposició de la legislació 
comunitària en aquesta matèria, si bé aporta exigències i aspectes addicionals que 
reforcen el contingut de la legislació comunitària, com és el cas de la creació dels Sistemes 
de Gestió de Residus dins el nostre especial ordenament territorial per comunitats 
autònomes. 
 
Ambdues legislacions disposen d'una llei i una Directiva marc de residus respectivament, 
que estableixen els requeriments bàsics corresponents als residus en general, i per altra 
banda han desenvolupat disposicions específiques (Reals decrets i directives) sobre 
l'especial gestió de determinats tipus de residus. 
 
Els materials que es transformen en aquests tipus de residus també es troben a bord dels 
vaixells, bé en l'estructura o equipament o bé com a elements de trànsit o al seu torn 
generats durant les operacions del vaixell. 
 
A continuació es representa un esquema general, de la possible existència a bord d'aquests 
materials i substàncies: 
 
 
Esquema nº1 Existència a bord de materials i substancies. Font Recyship. 
 
Tots aquests materials després del seu ús es transformen en residus que la legislació, tant 
espanyola com comunitària, identifica segons la relació que s'exposa a continuació: 
 
 Residus tòxics i perillosos (RP): amiant, TBT, SAO (com CFC), llots, etc. 
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 Residus industrials no perillosos (RNP): ferralla, fusta, etc. 
 Residus de piles i acumuladors (RPA): piles, bateries, acumuladors, etc. 
 Residus d'aparells elèctrics i electrònics (RAEE): equips navegació, etc. 
 Residus d'envasos (RE): envasos de pintures, de dissolvents, etc.  
 Olis industrials usats (AU): olis de motors, lubricants, etc.  
 PCB / PCT i aparells que els contenen (PCB): aïllants, transformadors, etc.  
 Vehicles al final de la vida útil (VFU): automòbils o altres vehicles a bord.  
 Pneumàtics fora d'ús (PFU): pneumàtics pertanyents a carretons, etc. 




9.4.2. Legislació comunitària de residus. 
 
S'exposa a continuació la relació de les disposicions legislatives en vigor de la Unió 
Europea en matèria de residus, que poden afectar la gestió dels residus a bord generats 
durant el desballestament d'un vaixell: 
 
 Resolució del Consell, de 1997.02.24, sobre estratègia de gestió de residus. 
 Directiva marco 2006/12/CE, sobre residus.  
 Decisió 2000/532/CE, sobre la Llista Europea de Residus (LER). 
 Decisions 2001/119/CE i 2001/573/CE per les quals es modifica la 2000/532/CE. 
 Reglament (CE) 1013/2006, sobre trasllat de residus.  
 Directiva 91/689/CEE, sobre residus perillosos.  
 Directiva 94/31/CE, per la qual es modifica la Directiva 91/689/CEE.  
 Directiva 2006/66/CE, sobre residus de piles i acumuladors.  
 Directiva 2002/96/CE, sobre residus d'aparells elèctrics i electrònics.  
 Directiva 94/62/CE, sobre envasos i residus d'envasos.  
 Directives 2004/12/CE i 2005/20/CE per les qual es modifica la Directiva 94/62/CE.  
 Directiva 75/439/CEE, sobre gestió d'olis usats. Directiva 87/101/CEE, per la qual 
es modifica la Directiva 75/439/CEE.  
 Directiva 96/59/CE, sobre eliminació de PCB, PCT i aparells que els contenen. 
 Reglament (CE) 850/2004 sobre contaminants orgànics persistents (Article 7). 
 Directiva 2000/53/CE, sobre vehicles al final de la seva vida útil.  




9.4.3. Legislació espanyola de residus. 
 
S'exposa a continuació la relació de la legislació bàsica espanyola en vigor en matèria de 
residus que afecta directament la gestió dels residus generats durant el desballestament 
d'un vaixell, independentment de les legislacions autonòmiques que puguin haver 
disposat, al respecte , les comunitats autònomes en el seu àmbit territorial i d'altres estatals 
que puguin afectar indirectament a la gestió en el desballestament de vaixells com les 
relatives a abocadors, incineració, llots de depuradores, plans nacionals, control integrat 
de la contaminació, etc.: 
 
 Llei 10/1998, de Residus. 
 Ordre MAM/304/2002, sobre operacions de valorització / eliminació i la LER.    
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 Reial decret 833/1988, sobre el Reglament de residus tòxics i perillosos.       
 Reial Decret 106/2008, sobre piles i acumuladors i la gestió dels RPA.         
 Reial Decret 208/2005, sobre aparells electrònics i la gestió dels RAEE.   
 Reial Decret 1619/2005 sobre gestió de pneumàtics fora d'ús (PFU).  
 Reial Decret 1383/2002 sobre gestió de vehicles al final de la vida útil (VFU).  
 Reial Decret 679/2006, sobre gestió d'olis industrials usats. Llei 11/1997, d'envasos i 
residus d'envasos (Llei d'envasos). 
  Reial Decret 782/1998, sobre el Reglament per al desplegament de la Llei d'envasos 
 Reial decret 252/2006, pel qual es modifica el Reglament de la Llei d'envasos. 
 Reial Decret 1378/1999, sobre gestió de PCB i aparells que els continguin.  
 Reial Decret 228/2006, pel qual es modifica el Reial decret 1378/1999.  




10. Projecte pilot espanyol per al desmuntatge i descontaminació de vaixells al final 




LIFE + és el nou instrument de què s'ha dotat la Unió Europea des de Juny de 2007 per 
finançar projectes que contribueixin al desenvolupament, a l'aplicació i a l'actualització 
de les polítiques i de les normatives comunitàries relacionades amb el Medi Ambient. 
Aquest instrument financer pretén igualment facilitar la integració del medi ambient en 
les altres polítiques i aconseguir un desenvolupament sostenible a la Unió Europea. 
 
El projecte denominat RECYSHIP, finançat al 50% per LIFE + per a desenvolupar 
l'actuació titulada "projecte pilot per al desmuntatge i descontaminació de vaixells fora 
d'ús" ha estat atorgat a Reciclauto Navarra SL, empresa d'enginyeria i amb consultoria 
ambiental, per que sigui beneficiària i lideri aquest projecte, que compta amb una inversió 




10.2. Descripció del Projecte Recyship. 
 
a) Resultats Esperats: 
 
 Proposta de reglamentació per a la gestió de vaixells fora d'ús  
 Inclusió de les necessitats, problemes i expectatives dels grups d'interès relacionats  
 Definició de possibles entorns d'acollida (en base a criteris de capacitat i ecològics)  
 Processos optimitzats per a la descontaminació i desmantellament de vaixells fora 
d'ús  
 Documentació del Sistema de Gestió Integrada de qualitat ISO 9001, MA (14001) i 
PRL (18001) per a la descontaminació i desballestament de vaixells fora d'ús. 
 Gestió mediambientalment correcta de vaixells europeus. 
 Solució de problemàtica ambiental dels actuals desguassos. 
 Pla de viabilitat d'instal·lacions de descontaminació i desmantellament de vaixells 
fora d'ús. 
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b) Objectius Perseguits. 
 
1. Realitzar una anàlisi profunda de les metodologies utilitzades per a la 
descontaminació i desballestament de vaixells fora d'ús, que incorpori els estàndards 
tècnics, ambientals i de seguretat laboral per a, mitjançant l'optimització dels 
processos, desenvolupar una metodologia que permeti fer del desmantella- ment de 
vaixells una activitat que sigui econòmicament viable, ambientalment sostenible i 
segura per als treballadors a Europa. 
2. Desenvolupar prototips específics per a la descontaminació i desballestament de 
vaixells fora d'ús, que incorporin elements de robòtica i automatització i que permetin 
la seva posterior utilització en processos de desmantellament de vaixells més 
eficients. 
3. Realitzar una prova pilot en una drassana del sud d'Europa (Espanya o Portugal) en 
què es validin els prototips i mètodes necessaris per a l'optimització dels processos.  
4. Desenvolupar un estudi de capacitat i impacte de les activitats de desmantellament de 
vaixells al sud d'Europa. Realitzar una cartografia d'unitats homogènies de capacitat 
i impacte per a la costa d'Espanya i Portugal. 
5. Col · laborar en el desenvolupament de noves propostes legislatives que s'ocupin clara 
i específicament d'aquest tipus de residus.  
6. Promoure l'ús de tecnologies sostenibles en els països del tercer món on en l'actualitat 
es desmantellen vaixells, a través de l'adequada difusió dels resultats cap a aquests 
grups d'interès. 
7. Generar uns tallers de treball en què participen representants de tots els grups 
d'interès: organismes internacionals, entitats nacionals, regionals i locals, sectors 
industrials afectats, ONG i altres, i que aportin informació d'entrada durant el projecte 
i serveixin de vehicle per a la divulgació dels resultats. 
 
 
c) Accions a desenvolupar i eines a utilitzar: 
 
1. Coordinació i gestió tècnica i administrativa. 
2. Control i gestió de la qualitat. 
3. Estudi i anàlisi de normativa existent i Proposta de normativa i reglamentació futura. 
4. Estratègies respecte a grups afectats. 
5. Optimització de Metodologies i Processos. 
6. Prova pilot. 
7.  Estudi de viabilitat. 




10.3. Caràcter demostratiu. 
 
Es realitzarà una prova pilot que permeti verificar l'eficàcia dels processos de 
descontaminació i desballestament de vaixells a drassanes, mitjançant el 
desenvolupament de prototips que tenint en compte criteris ambientals i de seguretat 
laboral, optimitzin els processos de descontaminació i desballestament. Es partirà del 
coneixement del procés de descontaminació i desmantellament de vehicles fora d'ús del 
beneficiari coordinador, amb prototips validats i amb eficàcia demostrada en aquesta àrea. 
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Així mateix, es compta amb l'experiència d'una drassana en funcionament com a 
plataforma de base per al desenvolupament de la prova pilot. 
A través de la posada en pràctica i d'un estudi de viabilitat econòmica, aquest projecte 
pretén salvar la distància que hi ha des dels resultats de la recerca i el desenvolupament i 
la seva aplicació generalitzada o la seva introducció al mercat. 
 
La prova pilot es realitzarà en els locals de la drassana, que està en explotació, per tal de 
reduir els costos d'infraestructura i equips, aprofitar el coneixement dels operaris en el 
procés de construcció i vaixells i realitzar una adequada gestió dels residus. 
 
La planta pilot consistirà en dos prototips diferenciats en: 
 
 Planta pilot d'extracció de residus perillosos. 
 Planta pilot automatitzada d'extracció de fluids contaminants: hidrocarburs (olis i 
fuel), aigües de sentina de llast i altres fluids. 
 Planta pilot d'extracció de TBT (tributilestany). 
 Planta pilot d'extracció de residus NO perillosos: planta pilot de tall de xapa 
automatitzada. 
 
S'implantarà un model de sistema de gestió integrada de qualitat, medi ambient i seguretat 
laboral durant el desenvolupament de la prova pilot i es validarà la seva adequació per a 
l'activitat de descontaminació i desballestament en qualsevol instal·lació. 
Es realitzarà una avaluació i validació dels resultats obtinguts, per tal d'elaborar directrius 
tècniques, ambientals i de seguretat per al desballestament de vaixells. 
 
Es realitzarà una proposta d'especificacions que requereixin d'intervenció normativa i 
reglamentària. 
 
Finalment es realitzarà un estudi de mercat i de viabilitat econòmica per a aquest tipus 
d'activitats a Europa. 
 
Tal com s'indica, l'abast del projecte pilot d'aquest projecte està limitat a les àrees del sud 
d'Europa de Portugal i Espanya: No obstant això, conscients de la importància i 
envergadura d'aquest problema ambiental s'ha contemplat la dimensió europea ( i fins i 
tot internacional) tant en l'estudi de la normativa existent, com en l'anàlisi d'expectatives, 
necessitats i estratègies dels grups afectats que és molt important que reculli informació 




10.4 Seguiment resumit de noticies relacionades amb el Projecte Recyship. 
 
10.4.1. Espanya: base europea per a la descontaminació de vaixells. 
 
Segons una noticia publicada en Recyship news  a 28/10/2011 la Unió Europea sembla 
decidida a millorar la gestió dels residus generats en el desmantellament de vaixells i a 
augmentar la capacitat per desmantellar vaixells al continent. I en aquest objectiu, 
Espanya pot esdevenir un nou actor per a la indústria del desballestament de vaixells. 
Això és, almenys, el que considera Antonio Barredo, director tècnic de Recyship, un 
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projecte finançat per la Comissió Europea, la intenció és abordar la problemàtica en 
qüestions de seguretat laboral, sanitària i mediambiental durant el reciclatge de vaixells. 
 
En la seva opinió, el nostre país "pot ser el destí ideal per gestionar correctament tots els 
vaixells europeus, igual que ja ho és amb gran part dels residus europeus". "Espanya és 
bàsicament el gestor de residus perillosos d'Europa, sabem fer-ho -raona Barredo-, tenim 
l'experiència, les instal·lacions i la tecnologia". Entre els motius, situa també la seva 
localització geogràfica. "Abasta el nord i sud d'Europa, amb grans ports a Cantàbric, 
Atlàntic i Mediterrani", el que permetria desplaçaments curts per als vaixells que van a 
ser destruïts. 
 
El context en què es produeix aquest plantejament coincideix amb la greu crisi econòmica 
que ha paralitzat l'activitat en les drassanes espanyoles. Des Recyship expliquen que les 
activitats de desmantellament poden esdevenir una nova línia d'activitat per a aquestes 
drassanes. De fet, la prova pilot d'aquest projecte s'ha situat en els locals d'una drassana 
del sud d'Espanya. "Tenim moltes drassanes passant per moments molt dolents, els quals 
no necessiten massa reestructuració per poder esdevenir recicladors", explica. 
 
La proposta, però, és acollida pel moment amb escepticisme per part de les drassanes. 
Jesús Querol, director tècnic de la patronal de constructors navals, reconeix que "és un 
tema nou" que encara no s'ha analitzat amb profunditat per part de les empreses, però 
posa en dubte que Espanya pugui competir amb la mà d'obra de els països asiàtics. "El 
cost seria molt més alt en alt en les drassanes europees i no sé si els armadors estarien 
disposats a assumir-ho", argumenta Querol. 
 
Aquests dubtes els comparteix l'enginyer naval José Fernando Núñez, que en un estudi 
de la fundació Asesmar ja va alertar que "no es pot improvisar una indústria de reciclatge 
en l'entorn europeu". "Ara per ara no és rendible", explica. En la seva opinió, perquè fos 
rendible desballestar vaixells en països desenvolupats caldria "cobrir plenament el cost i 
per a això no es podrien pagar els preus que es paguen actualment pels vaixells per 
desballestament", situats al voltant dels 500 dòlars per tona de acer. "Caldria pagar perquè 
es reciclés un vaixell", el que suposaria "esborrar dels actius de les navilieres mundials 
un valor de l'ordre dels 100.000 milions de dòlars", segons els seus càlculs. 
 
Una altra de les dificultats per a aquesta iniciativa, segons Núñez, se centra en la 
complexitat que representa establir una indústria recicladora de vaixells, ja que "requereix 
permisos d'operació després declaracions d'impacte ambiental que triguen anys a 
aconseguir, quan s'aconsegueixen. Ningú vol que aquestes indústries s'instal·lin en el seu 
entorn, tots pretenen que es posin en una altra part ", assenyala. 
El responsable de Recyship és conscient de la complexitat del projecte i assumeix que la 
viabilitat d'aquesta iniciativa no es concretarà a curt termini, ja que hi ha molts actors amb 
grans interessos contraposats, i cita l'OMI, la CE, els governs de Turquia, el Sud-est 
Asiàtic, la llei del mar, política de ports, medi ambient, Greenpeace, armadors, drassanes, 
països bandera ... Malgrat això, Antonio Barredo considera que hi ha més aspectes 
favorables per impulsar el desballestament en els nostres ports. "Definitivament sí que 
crec que aquí hi ha un nínxol molt interessant per a algunes drassanes. No per als grans 
per ara, ja que trigarem un temps a començar a absorbir vaixells de grans dimensions, 
però per drassanes mitjanes i petites, els dedicats a la reparació és un bon negoci 
complementari ". Quant al factor del preu, Barredo reconeix que "els nombres que es 
manegen en la construcció naval estan unes deu vegades per sobre dels de la 
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desconstrucció naval", però matisa que aquesta diferència es refereix tant als ingressos 
com als costos. A més, apunta que el desballestament manté llocs de treball i 
instal·lacions i genera riquesa, "en menor escala, però la genera. Sempre serà millor que 
la inoperància en la construcció, que només genera acomiadaments i pèrdues ". D'altra 
banda, el responsable d'aquest projecte considera com una oportunitat els costos de 
personal a Espanya, "molt més baixos que els de països com França, Bèlgica o el Regne 
Unit, que són els actuals recicladors europeus". 
 
També juga a favor la nostra legislació ambiental, ja que "encara que basada en l'europea, 
és més lleugera que la d'aquests països", explica Antonio Barredo. Malgrat aquestes 
"avantatges", en la seva opinió serà determinant l'ajuda governamental en aquest procés. 
"Falta un suport clar dels ministeris involucrats, de Medi Ambient i Foment perquè 
s'estableixin unes bases lògiques". Amb això, les perspectives de Recyship és que 
Espanya no només accedeixi al mercat europeu de desballestament, sinó també entrar "al 
mercat que ara ocupa Turquia i, a poc a poc, fins i tot, en el dels actuals grans recicladors". 
 
Els ports emmascaren les subhastes de vaixells 'tòxics' per alçar el seu valor. 
Gran nombre dels vaixells que es desballesten actualment a Espanya procedeixen de 
subhastes públiques de vaixells declarats en abandó. El Butlletí Oficial de l'Estat publica 
regularment un anunci molt similar de l'autoritat portuària que correspongui "pel qual es 
convoca la celebració de diverses subhastes públiques de vaixells declarats en abandó". 
No obstant això, el director tècnic de Recyship, Antonio Barredo, considera que no tots 
aquests vaixells haurien d'estar definits en situació d'abandó. "Amb la llei a la mà, haurien 
de ser considerats com a residus, però això portaria problemes als ports i reduiria 
considerablement qui pot licitar i el valor de les licitacions ... Un vaixell val diners, un 
residu tòxic i perillós costa diners ...", explica. 
 
En l'objectiu d'aquesta iniciativa per accedir al mercat de desballestament de vaixells, 
Barredo considera necessari la implicació de les administracions, ja que "molts 
desmantelladors estan disposats a millorar si els vaixells els arriben a preus assequibles". 
En aquest sentit, el responsable de Recyship considera també que les autoritats espanyoles 
haurien descongelar la seva decisió sobre els ports refugi, ja que considera que aquests 
enclavaments serien centres idonis per realitzar les activitats de desmantellament. Com 
explica Barredo, ja hi ha una directiva europea que obliga els estats membres a designar 
ports refugis, però a Espanya s'ha decidit que cada comunitat decideixi el seu port o ports 
refugi i "ningú s'ha mullat encara". "L'opinió generalitzada és que un port refugi és un 
abocador de vaixells vells -lamenta- quan es tracta d'un port preparat per solucionar un 
problema greu ràpidament i amb el menor dany possible". 
 
En la seva opinió, el "problema real del port refugi és el seu manteniment", però considera 
que l'activitat de desballestament és una oportunitat per optimitzar aquests costos. "Les 
instal·lacions d'un port refugi són les mateixes que les d'un centre de tractament de 
vaixells, l'activitat és la mateixa". Al mapa portuari espanyol, Barredo considera que 
Gijón, Ferrol i Algeciras són els candidats perfectes per esdevenir ports de 
desballestament, per la seva ubicació, la mida i les seves instal·lacions "i, encara que a 
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10.4.2. Navantia es suma a un projecte europeu per a la retirada i desballestament 
de vaixells militars. 
 
Segons una noticia publicada en Recyship news a 28/12/2011 la companyia pública 
Navantia s'ha sumat a un projecte que s'està desenvolupant en el marc del programa de la 
Unió Europea Life + per al desenvolupament d'accions dirigides a la cura i millora del 
medi ambient. El grup de construcció naval, en concret, ha establert una aliança amb 
l'empresa d'enginyeria i serveis navarresa Reciclauto, especialitzada en la posada en 
marxa de plantes de reciclatge de vehicles, per participar en la seva proposta "Reciship 
navy". 
 
La col·laboració de Reciclauto i Navantia permetrà a les drassanes públiques la realització 
de tasques de desballestament de vaixells. Segons es desprèn de la informació difosa per 
la firma navarresa, aquesta s'ocuparà de les tasques de descontaminació prèvies, 
necessàries per a garantir que la retirada del vaixell es desenvolupa amb totes les garanties 
per al medi ambient. Per la seva banda, Navantia ha apuntat que es tracta de moment d'un 
projecte, exclusivament orientat a vaixells militars. 
Reciclauto, l'empresa que lidera el projecte subratlla que l'aliança establerta amb Navantia 
facilitarà a la companyia la realització de les tasques de desballestament de tots els 
vaixells de guerra que han estat fabricats a Espanya i que això es traduirà en la creació, 
de manera directa i indirecta, d'uns 160 llocs de treball. 
 
Des Reciclauto s'indica, a més, que l'acord suposa un valor afegit per les drassanes 




10.4.3. La CE proposa reciclar vaixells fora de l'OCDE si és amb les normes de la 
UE. 
 
Segons una noticia publicada en Recyship news a 23/03/2012 la Comissió Europea (CE) 
va proposar ahir permetre el reciclatge de grans vaixells europeus en països en vies de 
desenvolupament, a canvi de obligar-los a que utilitzin només desguassos que compleixin 
unes normes europees de respecte al medi ambient i la salut humana. 
 
"Els vaixells europeus es podran desmuntar en instal·lacions adequades per al medi 
ambient i segures, que poden estar en qualsevol lloc del món, però que han de tenir una 
autorització", ha assenyalat en una roda de premsa el comissari europeu de Medi 
Ambient, Janez Potocnik. 
 
Malgrat que la legislació actual prohibeix que els vaixells amb bandera comunitària siguin 
enviats a països que no pertanyen a l'Organització per a la Cooperació i el 
Desenvolupament Econòmic (OCDE) per al seu reciclatge, aquest va ser el destí del 90% 
dels grans vaixells europeus en 2009. 
 
"Passa, tot i que és il·legal", va reconèixer Potocnik, "hi ha alguna cosa que està fallant". 
 
El problema, segons fonts comunitàries, és que gairebé no existeixen instal·lacions de 
reciclatge per als vaixells de grans dimensions dins de la Unió Europea (UE) i l'OCDE, 
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els majors punts de reciclatge de vaixells al món es troben a l'Índia-on acaben bona part 
dels vaixells europeus-, la Xina i Bangla Desh. 
 
Davant les crítiques que apunten que eliminar la prohibició d'exportar els vaixells per al 
seu reciclatge és un retrocés, Potocnik va afirmar que "és un pas enrere, per donar tres 
cap endavant". 
 
"El que tenim és aquesta prohibició geogràfica i el resultat és que el 90% dels vaixells 
europeus es comercia i recicla de manera inhumana, aquests són els fets. Si algú pensa 
que està funcionant, no és així", va dir. 
 
Les mateixes fonts anteriorment citades han assenyalat que l'objectiu de la CE és 
proporcionar una forma de reciclar els vaixells de manera legal, ja que hi ha instal·lacions 
sostenibles però fora de l'OCDE. 
 
Les dues instal·lacions més grans de la UE es troben al Regne Unit (Able) i a Itàlia 
(Simont) amb una capacitat molt més reduïda que la de les seves competidores asiàtiques, 
mentre que a Espanya no n´hi ha cap. 
 
Per a això, l'Executiu europeu proposa crear una "llista europea" de desguassos que 
compleixin uns requisits que garanteixin el reciclatge sostenible dels vaixells i la 
protecció de la salut dels treballadors de la planta. 
 
Els vaixells europeus només podran ser tractats en les instal·lacions que formen part de 
la llista i aquells que ho facin de manera il·legal podran afrontar sancions econòmiques. 
Les normes de reciclatge es basen en el Conveni internacional de Hong Kong per al 
reciclatge segur i ambientalment racional de vaixells (que es va adoptar el 2009, però que 
encara no ha entrat en vigor per no haver estat ratificat pels països) encara són "més 
estrictes ", segons Potocnik. 
 
Entre elles, es prohibirà l'ús de certs materials perillosos tant durant la construcció com 
el desmuntatge del vaixell, aquests han de tenir un inventari d'aquests tipus de materials 
que tenen a bord. Només el reciclatge de vaixells europeus produeix 80.600 tones de 
residus perillosos a l'any, segons dades comunitaris. 
També s'obligarà que cada vaixell tingui un pla de reciclatge propi i es tractarà d'evitar el 
canvi de bandera del vaixell per eludir la llei europea de reciclatge, estenent la 
responsabilitat de l'anterior propietari durant un període. 
A més, la CE ha presentat avui una decisió en què insta els estats membres a accelerar la 
ratificació del Conveni de Hong Kong. 
 
Les noves normes, que promulguen en forma de Reglament, seran ara debatudes en el 
Consell i el Parlament Europeu. 
 
 
10.4.4. Recyship inicia amb èxit la descontaminació de vaixells fora d'ús a 
Portugal. 
 
Segons una noticia publicada en Recyship news a 01/08/2012 la direcció de Reciclauto 
Navarra SL, empresa que lidera Recyship, projecte europeu Life 07 ENV / 000787  va 
anunciar que s'ha iniciat amb èxit els treballs de descontaminació de vaixells a la localitat 
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d'Aveiro, a uns 70 quilòmetres escassos al sud de Oporto, a Portugal . Les tasques s'han 
realitzat en les drassanes de la signatura Navalria, també sòcia de Recyship, projecte 
europeu Life 07 ENV / 000787, i d'acord amb els criteris de sostenibilitat, vigilància de 
la salut i respecte al medi ambient establerts en el programa. 
 
"El motiu d'alegria és doble", segons han explicat en Reciclauto. D'una banda, s'ha 
demostrat que "no estàvem equivocats" i que "és possible la gestió controlada i sostenible 
d'un vaixell fora d'ús o BFU a Europa", han afegit. A més, Miguel Ángel García Molina, 
director general de Reciclauto Navarra, va comentar que "estem molt satisfets perquè els 
prototips en què hem treballat aquests tres anys no només han complert la seva funció en 
la seva estrena al port sinó que, a més, han superat totes les expectatives que havíem posat 
sobre ells ". 
  
El primer d'aquests desenvolupaments que han mostrat la seva vàlua és un 'robot paparra', 
ideat pel centre tecnològic basc Tecnalia, un altre dels associats a Recyship, projecte 
europeu Life 07 ENV / 000787, i la funció és practicar 'cesàries' a les cobertes i els laterals 
d'acer del vaixell per facilitar a posteriori l'extracció d'elements com motors, sistemes de 
refrigeració, cuines i similars . 
  
Igualment, des de la pròpia Reciclauto s'ha dissenyat una màquina de decapatge de pintura 
que, mitjançant un nou sistema de granallat, facilita la neteja de l'acer d'una manera 
sostenible. Finalment, els tècnics de l'entitat amb seu a Sarriguren també estan darrere 
d'un sistema de depuració que garanteix la completa separació de les aigües i els olis que 
la nau alberga al seu interior i que, d'aquesta manera, són gestionades d'una manera molt 
més eficient i complet. 
  
Aquesta iniciativa, que lidera la primera consultoria mediambiental de Navarra, afronta 
les seves últimes fases i els seus responsables es veuen amb la capacitat suficient com per 
impulsar una nova indústria especialitzada en la descontaminació i el desmuntatge de 
vaixells fora d'ús a Espanya i Europa. 
 
Per això, uns dies abans de la feina realitzada a Portugal, representants de Reciclauto 
Navarra SL van acudir a Madrid a la Fira Internacional de l'Urbanisme i del Medi 
Ambient, TECMA 2012, on van anunciar la seva intenció de posar en marxa l'any vinent  
no menys de sis instal·lacions de gestió de BFUs, repartides entre Espanya i Portugal, 
amb un tractament mitjà de cent mil tones l'any i la generació d'uns 55 llocs de treball, 
respectivament. 
 
Els resultats obtinguts a Aveiro van confirmar en el seu objectiu als rectors de l'empresa 
navarresa que, en aquests moments, busquen inversors interessats a participar en el seu 
projecte industrial. Una iniciativa que, insisteixen, "podria situar Espanya com a líder en 
la descontaminació de vaixells fora d'ús". 
 
Al temps, podria impulsar la generació de noves ocupacions en poblacions i àrees de costa 
que han patit un important procés de desindustrialització, atur i exclusió social a causa 
dels processos de reconversió industrial que moltes d'elles van protagonitzar en les 
últimes dècades del segle passat. 
  
Des Reciclauto Navarra, finalment, estan treballant amb diferents responsables polítics 
nacionals i internacionals per acabar amb l'actual marc d'indefinició legal que existeix a 
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Espanya i Europa a l'hora del tractament com a residus dels vaixells fora d'ús, BFUs. Una 
tasca que ha estat ben rebuda i compta, a més, amb el beneplàcit de la Direcció General 
de Medi Ambient de la Comissió Europea i els resultats s'espera oferir a la tardor en una 






 El desmantellament dels vaixells fora d'ús per al seu desballestament i reciclatge és 
un dels grans reptes de sostenibilitat amb els que s'enfronta el sector marítim 
actualment. La complexitat de la situació actual ha de merèixer l'atenció de les més 
importants organitzacions reguladores internacionals, especialment de l'organització 
marítima internacional (OMI), de l'organització internacional de treball (OIT), del 
programa mediambiental de nacions unides, de la unió europea, d'associacions 
empresarials relacionades amb aquest sector i dels governs d'alguns dels països de 
major pes al món marítim a fi de intentar solucionar els problemes i obstacles amb els 
que s'enfronta actualment aquesta activitat industrial. 
 Els vaixells són unitats amb un elevat contingut de  materials reciclables, en general 
superior al 90% en pes, sent la resta materials inerts no aprofitables i petites quantitats, 
inferiors sempre a l'1% en pes, de substàncies contaminants o potencialment perilloses 
(metalls pesats, amiant i rastres de tbt, pcb, i altres). 
 El reciclatge de vaixells és una operació similar al desmantellament de plantes 
industrials que es pot realitzar de forma segura i sostenible en qualsevol país 
desenvolupat seguint una normativa ambiental i laboral acceptable internacionalment. 
 Factors econòmics, laborals i els costos que suposa el complir amb els requeriments 
mediambientals i de prevenció de riscos laborals, han fet que aquesta activitat no 
resulti competitiva als països desenvolupats davant les instal·lacions de 
desballestament de alguns països subdesenvolupats o en vies de desenvolupament, 
especialment del sud-est asiàtic, índia, Pakistan i Bangladesh. 
 Amb costos laborals ínfims i sense assumir pràcticament despeses de seguretat laboral 
ni de prevenció ambiental, aquesta activitat s'ha desplaçat a aquests països, mentre 
que, als països de l'OCDE està en fase d'extinció. per aquestes raons, a escala mundial, 
les instal·lacions "verdes", només representen actualment el 30% de la capacitat de 
desballestament total. aquesta capacitat només arriba per al desballestament dels seus 
propis vaixells de guerra i d'estat que estan previstos retirar de servei en els pròxims 
deu anys i només una petita part de la flota mercant. 
 A l'espera de ratificació del conveni internacional sobre aquesta matèria i d'una 
normativa específica europea, cal arbitrar mesures urgents per a millorar aquesta 
situació. Cal apuntar que actualment es ve exercint pressió sobre els governs dels 
països desballestadors del tercer món perquè millorin les condicions laborals, de 
seguretat i de respecte ambiental de les seves instal·lacions. També la comissió 
europea, junt amb alguns països de l'OCDE i algunes importants empreses navilieres, 
estan en vies de proporcionar ajudes financeres i, en alguns casos, ja proporcionen 
assistències tècniques i legals per promoure l´adequació de les instal·lacions 
asiàtiques. En aquest context, la Unió Europea va publicar (19/1/2008) la seva 
estratègia per al desballestament sostenible dels vaixells. 
 Exemple de la preocupació de la comissió de la UE per a intentar fer això, és de 
dedicar un dels seus projectes life +, amb codi life07 env/e/000787 Recyship, per 
finançar els estudis que ajudin a trobar els mètodes d'aplicació i actualització de les 
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polítiques i de les normatives comunitàries relacionades amb el desmuntatge i 
descontaminació dels vaixells fora d'ús. Aquest projecte estarà liderat per l'empresa 
espanyola Reciclauto Navarra S.L. tindrà un cost de 3,5 milions de euros i una durada 
de 4 anys, a partir de 2009. 
 Seria molt convenient promoure i facilitar la implantació de noves plantes per al 
reciclatge de vaixell o la reconversió de antigues plantes de construcció o reparació 
navals als països industrialitzats, havent els governs d'aquests països de prendre les 
mesures necessàries, especialment financeres, perquè puguin ser competitives. 
 El futur conveni internacional per al reciclatge segur i ambientalment racional dels 
vaixells basa amb el seu contingut al concepte de "reciclatge" en lloc del  
desballestament, definint l'activitat com "el conjunt d´activitats de desballestament 
total o parcial del vaixell, a fi de recuperar components i materials per a la seu 
reprocessament i reutilització.  
 Amb les circumstàncies actuals, l'aplicació del Conveni de Basilea s'ha mostrat de 
molt difícil aplicació pràctica per als vaixells destinats al desballestament, ja que, 
encara que el Conveni de Basilea ha estat esmenat, com a resultat de especial atenció 
que li mereix aquest tema, de manera que es prohibeix l'exportació de residus 
perillosos per al seu reciclatge o eliminació final des dels països de la UE, OCDE i 
Liechtenstein cap als països en vies de desenvolupament (1995, encara sense entrar 
en vigor ) i perquè un vaixell pot convertir-se en residu i al mateix temps seguir sent 
vaixell segons les normes internacionals (2004) però és molt difícil determinar quan 
un vaixell esdevé residu, ja que aquesta decisió no està obligada a quedar reflectida 
en cap document contractual i cap normativa en vigor estableix cap criteri al respecte, 
pel que els vaixells segueixen arribant a les platges sud-asiàtiques. 
 El Consell i el Parlament europeus aposten pel augment de la capacitat de 
desballestament dels estats membres per a assegurar desballestaments sostenibles, 
encara reconeixen la dificultat en les actuals condicions del mercat. S'ha considerat la 
possibilitat de crear un fons, no públic, que podria estar gestionat per la OMI, a fi de 
de cobrir la responsabilitat dels armadors / propietaris en la gestió del desballestament 
sostenible, el que podria produir canvis significatius de les actuals regles de mercat 
en aquest sector. 
 Es considera que la manera més eficaç per garantir la protecció del medi ambient, la 
salut pública i el compliment de unes mínimes normes laborals a la industria del 
reciclatge de vaixells és la ratificació i implementació d'un conveni internacional que 
estableixi les obligacions a complir per totes les parts involucrades en aquesta activitat 
industrial. 
 Alguns organismes consideren que el reciclatge de vaixells pugui ser sotmès a 
auditories i certificació per tercers, a manera de les gestions de qualitat i ambientals. 
L'International standard organization (ISO) ja ha demostrat interès per aquest 
assumpte, començant amb els passos previs per desenvolupar la sèrie de normes 
30.000.  
 Davant el previsible augment de vaixells a desballestar a curt termini, es posa de 
manifest la escassesa d'instal·lacions de desballestament verdes, pel que seria 
aconsellable la promoció, mitjançant mesures principalment financeres, d'aquest tipus 
de plantes desgasadores per part dels governs dels països desenvolupats, al mateix 
temps que  ajudarien  a modernitzar i adaptar a les normes de seguretat i ambientals 
les instal·lacions dels països en vies de desenvolupament. 
 Cal destacar que el negoci de desballestament és una important activitat industrial que 
aporta un volum de negoci d'uns 1.000 milions de dòlars americans anuals i suporta 
una important càrrega laboral, ja que es desballesten anualment un mitjana de 675 
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vaixells. Des del punt de vista mediambiental, la reutilització dels, aproximadament, 
14 milions de tones de ferralla d'acer que produeix, estalvia la utilització d'uns 33 
milions de tones de mineral de ferro, carbó i fundent, evitant l'emissió a l’atmosfera 
de, aproximadament, 30 milions de tones de co2. 
 Espanya pot ser el destí ideal per gestionar correctament tots els vaixells europeus, 
igual que ja ho és amb gran part dels residus europeus. Espanya és bàsicament el 
gestor de residus perillosos d’Europa,  te l'experiència, les instal·lacions i la 
tecnologia. La seva localització geogràfica, abasta el nord i sud d’Europa, amb grans 
ports al Cantàbric, Atlàntic i Mediterrani", el que permetria desplaçaments curts per 
als vaixells que van a ser destruïts. 
 Coincidint amb la greu crisi econòmica que ha paralitzat l'activitat en les drassanes 
espanyoles les activitats de desmantellament poden esdevenir una nova línia 
d'activitat per a aquestes drassanes. Tenim moltes drassanes passant per moments 
molt dolents, els quals no necessiten massa reestructuració per poder esdevenir 
recicladors. Els nombres que es manegen en la construcció naval estan unes deu 
vegades per sobre dels de la desconstrucció naval, però aquesta diferència es refereix 
tant als ingressos com als costos. A més el desballestament manté llocs de treball i 
instal·lacions i genera riquesa, en menor escala, però la genera. Sempre serà millor 
que la inoperància en la construcció, que només genera acomiadaments i pèrdues. 
 Es considera com una oportunitat els costos de personal a Espanya, molt més baixos 
que els de països com França, Bèlgica o el regne unit, que són els actuals recicladors 
europeus. 
 La legislació ambiental espanyola, encara que basada en l'europea, és més lleugera 
que la dels grans recicladors europeus. Malgrat aquestes avantatges, serà determinant 
l'ajuda governamental en aquest procés. Falta un suport clar dels ministeris 
involucrats, de Medi Ambient i Foment perquè s'estableixin unes bases lògiques. 
 Els ports emmascaren les subhastes de vaixells 'tòxics' per alçar el seu valor. Gran 
nombre dels vaixells que es desballesten actualment a Espanya procedeixen de 
subhastes públiques de vaixells declarats en abandó. El butlletí oficial de l'estat 
publica regularment un anunci molt similar al de l'Autoritat Portuària que 
correspongui pel qual es convoca la celebració de diverses subhastes públiques de 
vaixells declarats en abandó. No obstant això,  no tots aquests vaixells haurien d'estar 
definits en situació d'abandó. Amb la llei a la mà, haurien de ser considerats com a 
residus, però això portaria problemes als ports i reduiria considerablement qui pot 
licitar i el valor de les licitacions. Un vaixell val diners, un residu tòxic i perillós costa 
diners, fet que evidencia com s´ha conclòs anteriorment una legislació que diferenciï 
clarament quan un vaixell es considerat un residu i quan pot considerar-se 
exclusivament un vaixell.  
 Es considera també que les autoritats espanyoles haurien de descongelar la seva 
decisió sobre els Ports Refugi, ja que es considera que aquests enclavaments serien 
centres idonis per realitzar les activitats de desmantellament. Ja hi ha una directiva 
europea que obliga els estats membres a designar Ports Refugis, però a Espanya s'ha 
decidit que cada comunitat decideixi el seu port o ports refugi i ningú ha reaccionat 
encara. L'opinió generalitzada és que un Port Refugi és un abocador de vaixells vells 
quan es tracta d'un port preparat per solucionar un problema greu ràpidament i amb 
el menor dany possible. El problema real del Port Refugi és el seu manteniment, però 
es considera que l'activitat de desballestament és una oportunitat per optimitzar 
aquests costos. Les instal·lacions d'un Port Refugi són les mateixes que les d'un centre 
de tractament de vaixells, l'activitat és la mateixa. Al mapa portuari espanyol, es  
considera que Gijón, Ferrol i Algeciras són els candidats perfectes per esdevenir ports 
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de desballestament, per la seva ubicació, la mida i les seves instal·lacions, són els 
ports refugi ideals. 
 La proposta de la comissió europea (CE) de permetre el reciclatge de grans vaixells 
europeus en països en vies de desenvolupament, a canvi de obligar-los a que utilitzin 
només desguassos que compleixin unes normes europees de respecte al medi ambient 
i la salut humana, malgrat que la legislació actual prohibeix que els vaixells amb 
bandera comunitària siguin enviats a països que no pertanyen a l'Organització per a 
la Cooperació i el Desenvolupament Econòmic (OCDE) per al seu reciclatge, es 
considera un encert, ja que aquest va ser el destí del 90% dels grans vaixells europeus 
en 2009. Els vaixells europeus es podran desmuntar en instal·lacions adequades per 
al medi ambient i segures, que podran estar en qualsevol lloc del món, però que han 
de tenir una autorització. Aquest fet ajudarà a augmentar les instal·lacions verdes a 
nivell mundial i a fer que no nomes es trobin ubicades principalment a Europa. A 
demés la obligació de que cada vaixell tingui un pla de reciclatge propi tractarà 
d'evitar el canvi de bandera del vaixell per eludir la llei europea de reciclatge, estenent 
la responsabilitat de l'anterior propietari durant un període. 
 L´èxit del 'robot paparra', ideat pel Centre Tecnològic basc Tecnalia, la funció del 
qual és practicar 'cesàries' a les cobertes i els laterals d'acer del vaixell per facilitar a 
posteriori l'extracció d'elements com motors, sistemes de refrigeració, cuines i 
similars. El disseny d´una màquina de decapatge de pintura que, mitjançant un nou 
sistema de granallat, facilita la neteja de l'acer d'una manera sostenible i l´estudi d´un 
sistema de depuració que garanteix la completa separació de les aigües i els olis que 
la nau alberga al seu interior i que, d'aquesta manera, són gestionades d'una manera 
molt més eficient i completa, ajudarà en gran mesura a impulsar una nova indústria 
especialitzada en la descontaminació i el desmuntatge de vaixells fora d'ús a Espanya 
i Europa. 
 Que Recyship iniciï amb èxit la descontaminació de vaixells fora d'ús a Portugal, es 
una bona noticia, però alhora sota el meu parer no deixa de ser una llàstima que un 
projecte liderat per una companyia espanyola hagi hagut de triar un port portuguès i 
no un de espanyol per el desenvolupament pràctic del seu projecte i en gran manera 
posa de manifest el rebuig del Govern Espanyol a permetre el desmantellament de 
vaixells,  rebuig recolzat per fets com no permetre el desmantellament del portaavions 
francès “Clemenceau” o, més recentment, del vaixell holandès “Otapan” ( vaixell 
mexicà recuperat del abandono). Serveixen de exemple també d´aquesta falta de 
interès per aquesta activitat com la fragata fora de servei “F-73 Cataluña”, o la “F-72 
Andalucia” de la classe Baleares, van ser enfonsades, fent-se servir com a objectiu de 
tir a les maniobres SINKEX, en aigües properes a les Illes Canàries, en lloc de ser 
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1.  Document únic d´escala al Port de Tarragona. 
 
Del Document Únic d´Escala al Port de Tarragona que adjunto a continuació podem 
extreure’n les dades següents: 
 
Consignatari: ALGEPOSA TARRACO SL. 
N.I.F. ( Número Identificació Fiscal ): B83351155 
Armador Consignat: ISTANBUL DENIZCILIC AS 
Nom del vaixell: ISTANBUL B 
Bandera: TR ( Turquia ) 
Codi OMI: 8113293 
 
ETA ( Temps Estimat Arribada ): 26/06/2012 a les 08:00 
ETD ( Temps  Estimat Sortida ): 20/07/2012 a les 19:00 
ATA ( Actual Temps Arribada ): 26/06/2012 a les 07:47 
ATD ( Actual Temps Sortida ): 26/06/2012 a les 08:50 
 
Aquestes dades sobre els Temps porten a confusió ja que sembla que el vaixell tingues 
previst de estar-se 25 dies a port però com el vaixell va patir la contaminació el 
consignatari anava variant el ETD que en un principi no era el mateix. Evidentment el 
ATD no es correcte ja que el vaixell no va arribar a sortir mai. 
   
Port anterior: DZ ( Algèria )  DJE ( Dejendejen ) 
Port següent: TR  ( Turquia )  NEM ( Nemrut Bay ) 
Afecte a navegació internacional: SI 
Autoritzat cabotatge: NO 
El Capità a la entrada i a la sortida no son el mateix, es pretenia fer un canvi de capità 
durant la estança a port. 
Nº de Tripulants: 16 
Nº de Passatgers: 0 
 
Declaració del Capità: 
Que el Consignatari manifesta que en e seu poder te una còpia on el Capità declara que 
es certa la llista de tripulants i que tots els certificats i documents que han d´existir a bord 
en compliment dels Convenis SOLAS 74/78, MARPOL 73/78, Memoràndum d’Entesa 
per el Control del Estat de Port ( MOU-PSC ), i els demés Certificats i documents que 
puguin ser exigits en funció del tipus o classe del Vaixell, es troben a bord i en vigor i la 
seva validesa s’estén com a mínim fins a la data d´arribada al pròxim port de destinació; 
aquets documents i certificats al igual que aquesta declaració estaran a disposició de la 
Autoritat Marítima, en qualsevol moment que siguin requerits; a demés en aquesta 
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declaració el Capità es compromet a no efectuar tràfic no autoritzat per la Administració 
Marítima Espanyola d´acord amb la legislació vigent. En cas contrari, el Consignatari es 
compromet a recavar la documentació anterior durant la escala del vaixell en Port. 
         
El vaixell disposa de un Certificat de Protecció del vaixell: SI amb venciment 26/11/2016 
i està operant amb un nivell 1 de protecció. No ha pres cap mesura de protecció especial 
durant les últimes 10 instal·lacions portuàries visitades. 
 
El vaixell NO transporta fuel pesat ni quitrà ni betum asfàltic ni petroli cru tampoc 
transporta cap matèria reglamentada segons R.D. 230/98 o 563/2010. Tampoc transporta 
ni descarregarà ni carregarà mmpp ( materials perillosos ). 
 
El vaixell NO està exempt de recollida de residus segons R.D. 1084/2009. 
 
NO es te previst de fer una Inspecció Ampliada. 
 
El vaixell disposa de CLC ( Clear Carry Flag ) que vol dir que es abanderat per un país 
que ha signat el Conveni internacional sobre responsabilitat civil per danys deguts a 
contaminació per hidrocarburs. Tot i aquesta dada cal dir que segons l´Article 2 d´aquest 
conveni cal que es tracti de danys derivats de vessament o descàrrega d'hidrocarburs des 
d'un vaixell tanc de navegació marítima que els transporta, amb independència que el seu 
origen sigui accidental o deliberat. En canvi, el CLC no resulta d'aplicació a aquells 
supòsits en què la contaminació ha estat provocada per un vaixell diferent a un vaixell 
tanc com es el cas. 
 
El vaixell NO està exempt de practicatge. 
El seu atrac es el Moll de Aragón dels norais 4 al 10. 
El calat a l´arribada es de 1,80  i a la sortida de 4,40 metres. 
Te previst descarregar 4000 tones de ferralla amb la companyia de estibadors SITASA i 
aquesta operació te previst de iniciar-se el 26/06/2012 a les 14:00 i finalitzar el 
27/06/2012 a les 18:00. 
El vaixell NO te previst subministres de aigua, gel, electricitat ni de combustible. 
 
A demés vull mencionar com a dades relatives del vaixell que Salvament Marítim de 
Tarragona va rebre un email, enviat automàticament des de via PORTus, que adjunto a 
continuació, amb el següent missatge: 
 
“ Se li comunica que Capitania Marítima ha decidit retenir el vaixell, com a resposta al 
Avís d´Arribada amb identificador 20120622091109962352, relatiu al vaixell 
ISTANBUL B amb ETA 24/06/2012 20:00 “  
  
Aquest email que va fer Capitania Marítima de Tarragona comunicant la decisió de 
retenció del vaixell pot semblar que fos abans de l´arribada del vaixell a Tarragona, ja 
que posa com a resposta al Avís d´arribada del vaixell però en realitat no es així sinó que 
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va enviar-se el 27/06/2012 a les 07:19 com podem comprovar més avall en el seguiment 
que realitza Salvament Marítim de Tarragona de la contaminació. PORTus  es un 
programa de gestió del port i Capitania per gestionar tota la documentació generada per 
l´operativa del port de Tarragona. D´altra banda d´aquest document apart del clar 
missatge de retenció del vaixell podem extreure’n la primera ETA del vaixell que tampoc 
no coincideix amb el Document únic d´escala del port de Tarragona pels motius que ha 
explicat abans de que el consignatari va modificant les dades però hem sembla si més no 
que entre ambdues estimacions existeixin dos dies de diferencia venint d’Algèria, i hem 
fa sospitar de que hi pugues haver hagut algun problema en el port anterior. Més endavant 
un cop va quedar el vaixell abandonat es va saber que al port anterior va deixar de pagar 
el combustible. 






Fotografia nº6 l ´Istanbul-b atracat al Moll de Llevant. Font pròpia. 
 













2. L’accident de contaminació. 
 
A continuació transcriuré traduït al català el seguiment que va fer el Centre de Control de 
Salvament de Tarragona del vessament de fuel oil que va fer el vaixell en el port de 
Tarragona: 
 
El 26/06/2012 a les 21:25: SAR MESANA atracat al moll d´Aragó informa que observa 
una taca al seu costat que estima que pot ser fuel oil. Dimensió de la taca 30 x 10 m 
aproximadament. Procedeixen a prendre mostres de la taca. 
 
El 26/06/2012 a les 21:30: Port Control informa que ( agent del ISTANBUL B ) l´ha 
informat que el Capità del ISTANBUL B ( que està atracat a la popa del SAR MESANA 
) ha observat la taca i l´hi ha informat que el seu vaixell no es responsable de la mateixa. 
 
El 26/06/2012 a les 21:32: SAR MESANA informa que la taca sembla ser de fuel oil. 
Informa també que el ISTANBUL B te el casc brut de fuel a la seva zona de popa. 
 
El 26/06/2012 a les 21:40: S´informa el Cap de Centre i Capità Marítim. 
 
El 26/06/2012 a les 21:25: El Cap de Centre sol·licita realitzar inspecció per part de la 
embarcació auxiliar SAR MESANA per intentar esbrinar l´origen de la taca. 
 
El 26/06/2012 a les 22:00: Es posa al aigua l´auxiliar SAR MESANA. 
 
El 26/06/2012 a les 22:08: Un cop realitzada la inspecció de la zona SAR MESANA 
informa que es tracta de una taca de fuel oil de uns 50 x 20 m d’extinció. La taca desprèn 
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una forta olor. La embarcació auxiliar procedeix a inspeccionar la zona de atracament del 
SARA PRIMA ( atracat estribord al moll ) i ZEIMA CIESZYNSKA que estan situats al 
Moll d´Aragó a la proa del ISTANBUL B ( atracat babord al moll ). 
 
El 26/06/2012 a les 22:40: SAR MESANA informa que el Cap de Centre es troba a la 
zona. 
 
El 26/06/2012 a les 22:44: El Cap de Centre sol·licita de la E/S DIPHDA per ajudar 
auxiliar SAR MESANA a col·locar una barrera de contenció. 
 
El 26/06/2012 a les 22:45: Auxiliar SAR MESANA finalitza inspecció. 
 
El 26/06/2012 a les 22:45: Es mobilitza E/S DIPHDA. S´informa CNCS. 
 
El 26/06/2012 a les 22:55: Amb contacte amb el Capità Marítim informa que s´ha activat 
el PICCMA en el nivell verd. S’informa a Port Control. 
 
El 26/06/2012 a les 22:57: E/S DIPHDA surt de la base. 
 
El 26/06/2012 a les 22:58: SAR MESANA inicia maniobra de canvi de moll a Moll Lleida 
Sud. 
 
El 26/06/2012 a les 23:09:  Port control informa que el Cap de Mediambient APT ha 
activat la embarcació de Boters i que està disponible per a col·laborar a les operacions. 
S´informa a el Cap de Centre i el Capità Marítim. 
 
El 26/06/2012 a les 23:10: En contacte amb Boters informen que estan preparant barreres 
absorbents per ser utilitzades. 
 
El 26/06/2012 a les 23:12: S’informa a Vigies de Pràctics de la situació de la emergència. 
 
El 26/06/2012 a les 23:15: Auxiliar SAR MESANA surt per a realitzar operació de 
col·locació de barrera. 
 
El 26/06/2012 a les 23:37: Auxiliar SAR MESANA i E/S DIPHDA tirant la barrera a 
l´aigua. 
 
El 26/06/2012 a les 23:50: El Cap de Centre  informa que la barrera de contenció es a 
l´aigua però no esta ferma encara. Boters va treure una barrera complementaria per evitar 
que la contaminació derivi cap a Marina Tarraco. ARRABASSADA mobilitzada per al 
port serà utilitzada per a realitzar recollida de fuel oil amb el skimmer. 
 
El 27/06/2012 a les 00:04: El Cap de Centre informa que la barrera està ferma al moll a 
proa del ISTANBUL B. 




El 27/06/2012 a les 00:11: El Cap de Centre informa que E/S DIPHDA es pot retirar. 
També informa que el contenidor on estava la barrera de contenció el van deixar a la popa 
del SAR MESANA. Demana que s’informi a pràctics i al Consignatari del 
MISSOURIBORG ( que te previst el seu atrac al moll de Lleida Sud a les 06:00z d´avui 
) que els tres primers norais contats des la cantonada estan ocupats per la barrera i que el 
casc del vaixell es podria  embrutar. Finalment sol·licita permís per a que el SAR 
MESANA pugui atracar al Moll de Reus Testero. 
 
El 27/06/2012 a les 00:13: E/S DIPHDA informa que ha finalitzat la col·locació de la 
barrera de contenció i torna a la base. 
 
El 27/06/2012 a les 00:15: Auxiliar SAR MESANA en base. 
 
El 27/06/2012 a les 00:19: El Cap de Centre sol·licita que E/S DIPHDA surti a 
inspeccionar la zona demà pel matí. S´informa E/S DIPHDA. 
 
El 27/06/2012 a les 00:22: S´informa vigia de Pràctics de les instruccions donades per el 
Cap de Centre, que comunica que informarà  al Consignatari del MISSOURIBORG. 
S´informa a el Cap de Centre. 
 
El 27/06/2012 a les 00:25: Port Control confirma atrac de SAR MESANA al Moll de 
Reus Testero. 
 
El 27/06/2012 a les 00:27: E/S DIPHDA atraca a la base. 
 
El 27/06/2012 a les 00:32: ARRABASSADA surt de la base. Informa que recollirà amb 
el tangó. 
 
El 27/06/2012 a les 00:39: El Cap de Centre sol·licita que la embarcació 
ARRABASSADA es posi en contacte amb SAR MESANA, a través del canal 67 de VHF, 
per a que li indiqui les zones on hi ha més fuel, sol·licita, així mateix, la realització de 
recollida a la cantonada del tacó de Lleida Sud. 
 
El 27/06/2012 a les 00:44: Vigia de Pràctics informa que el vaixell  MISSOURIBORG 
va fondejar i que sol·licita que se l´avisi quan el Moll d´Aragó o el Moll de Lleida quedin 
lliures de barreres, ja que es en aquests molls on l’interessa atracar. 
 
El 27/06/2012 a les 00:48: Es aconsegueix contactar, via telefònica, amb la embarcació 
ARRABASSADA i se li comunica lo sol·licitat per el Cap de Centre. 
 
El 27/06/2012 a les 01:06: SAR MESANA informa que  ha quedat atracada al Moll de 
Reus Testero. 
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El 27/06/2012 a les 04:03: ARRABASSADA informa que la embarcació de boters 
BRUGUERA ha col·locat la seva barrera de contenció rodejant el SARA PRIMA. 
Aquesta segona barrera esta ferma en el punt del moll on comença la barrera que havia 
col·locat la E/S DIPHDA. La ARRABASSADA està treballant amb tangó i skimmer 
únicament a l´exterior de les barreres havent recollit aproximadament 1m3, el gruix de la 
contaminació està confinat a l’interior de les barreres. La llanxa de boters continua 
treballant a la zona. 
 
El 27/06/2012 a les 05:30: El Cap de Centre informa que un pilican contractat per la APT 
començarà a netejar entre les proes del ISTANBUL B i el SARA PRIMA ( a la part 
exterior de les barreres ), zona en que la ARRABASSADA no pot arribar. 
ARRABASSADA i la embarcació de boters BRUGUERA continuen treballant a 
l´exterior de les barreres. 
 
El 27/06/2012 a les 05:42: ARRABASSADA informa via VHF canal 74 que fa 10 minuts 
que han finalitzat les feines de neteja amb el tangó fora de les barreres degut a que ha 
quedat net. En aquests moments tenen el skimmer treballant dins de les barreres. 
 
El 27/06/2012 a les 05:46: SAR MESANA informa que el vaixell SARA PRIMA està 
rodejat per barreres. S´han desplegat a mode protecció del casc. 
 
El 27/06/2012 a les 05:56: Es rep trucada de Vigia de Pràctics  i se l´informa. Al vaixell 
MISSOURIBORG C/S PFBI encara li queda 1 hora per arribar. Tant aviat es tingui 
confirmat que el seu atrac està net els hi comunicarà. 
 
El 27/06/2012 a les 06:00: E/S DIPHDA sortint de la base. Se l´instrueix per a que 
inspeccioni tota la zona fins a la dàrsena interior de Marina Tarraco. 
 
El 27/06/2012 a les 07:15: E/S DIPHDA reporta que la zona ha estat inspeccionada i no 
hi ha rastre de contaminació fora de les barreres ni a l´interior del port. Torna a la base. 
 
El 27/06/2012 a les 07:19: Es rep via email ordre de retenció del vaixell  MV ISTANBUL 
B C/S TCYS per part de Capitania Marítima de Tarragona. 
 
El 27/06/2012 a les 07:40: E/S DIPHDA atraca a la base. 
 
El 27/06/2012 a les 08:28: Port Control informa que la barrera s´ha estès des del norai nº 
17 del Moll de Aragón ( per la proa del SARA PRIMA ) fins el norai nº 9 del Moll de 
Lleida, els boters procedeixen a portar un tram de barrera de 250 m a Marina Tarraco. 
 
El 27/06/2012 a les 08:30: El Cap de Centre informa que a la zona hi ha dos pelicans 
realitzant feines de neteja, un a cada extrem. 
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El 27/06/2012 a les 08:31: Es rep trucada via ràdio ARRABASSADA, sol·licita que  
s´informi als pesquers per a que passin per la zona a distància de les barreres i a velocitat 
reduïda. S´informa Confraria de Pescadors. 
 
El 27/06/2012 a les 08:46: E/S DIPHDA que a la zona el Capità Marítim  de Marina 
Tarraco els ha comunicat la seva intenció de tancar la bocana interior amb una barrera. 
Es contacta amb aquest Capità i confirma que la barrera es desplegarà des de la punta del 
moll de espera al moll de costa. Faciliten moll de espera cara Sud per a que la Salvamar 
no quedi tancada a dins. S´instrueix E/S DIPHDA per a que canviï de atrac i procedeixi 
al moll donat com alternatiu. S´informa Cap de Centre. 
 
El 27/06/2012 a les 09:28: APT comunica que el remolcador ROMULO que es troba 
atracat al Moll de Reus es traslladi de atrac ja que s’observa aproximació de contaminació. 
Es contacta amb SAR MESANA i confirma que al seu costat de babord hi ha irisacions. 
 
El 27/06/2012 a les 09:30: E/S DIPHDA informa atracada en el moll de espera. 
 
El 27/06/2012 a les 09:41: S´activa H/S HELIMER 202 a petició del Cap de Centre per 
prendre fotografies i comprovació visual de la zona. Efectuarà la seva sortida a les 10:00 
UTC amb el canvi de tripulació. S´informa a CCS Barcelona. 
 
El 27/06/2012 a les 09:52: El Cap de Centre junt BS SAR MESANA observa una taca de 
1 x 1 m pegada a la cantonada del Moll de Reus Testero que conté bastanta brutícia. 
 
El 27/06/2012 a les 09:26: S´intenta contactar per amb la embarcació  BRUGUERA per 
a que procedeixi a netejar la taca detectada però no respon per els canals de VHF 14/10. 
En contacte amb Boters faciliten el telèfon mòbil. En contacte amb BRUGUERA 
confirmen que procedeixen a netejar i a recollir la contaminació. 
 
El 27/06/2012 a les 10:00: Es rep trucada de Policia Portuària, informen que a la zona del 
Moll de Reus s´aprecien restes aïllats de contaminació. Se li informa que les 
embarcacions estan treballant en la zona. 
 
El 27/06/2012 a les 10:25: H/S HELIMER informa en vol via VHF 74 l´arrancada de 
motors a les 10:00 UTC. Procedeixen a sobrevolar l´àrea afectada per la contaminació. 
 
El 27/06/2012 a les 10:41: H/S HELIMER 202 informa que la taca s´estén a l´interior del 
port fins a l´inici del Moll d´Aragó ( atrac B/CHIEF ) i fins Moll de Castella ( atrac B/ 
WILSON HERO ). Procedeixen a inspeccionar les platges adjacents al Port de Tarragona 
( zona La Pineda ). 
 
El 27/06/2012 a les 10:45: H/S HELIMER 202 reporta que no hi ha contaminació estesa 
cap a la bocana del port ni cap a la platja de la Pineda. Tornen cap a la base. 
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El 27/06/2012 a les 10:55: H/S HELIMER 202 en base. 
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El 27/06/2012 a les 11:04: Es rep trucada CECAT Tarragona, se l´informa. 
 
El 27/06/2012 a les 13:00: ARRABASSADA informa que han finalitzat la recollida amb 
els Skimmers a la zona interior de la barrera. Procedeixen a realitzar feines de neteja amb 
el Tangó per la canal. 
 
El 27/06/2012 a les 13:03: Es rep trucada de Wave Shipping, Consignatari del 
MISSOURIBORG ( fondejat a la espera que l´atrac del ISTANBUL B quedi lliure ), se 
li comunica que les feines de neteja continuen realitzant-se sense tindre previsió clara de 
la finalització. 
 
El 27/06/2012 a les 13:38: Es rep fax de Capitania Marítima relativa a la ordre de detenció 
del vaixell ISTANBUL B, amb nº IMO 8113293, bandera de Turquia. 
 
El 27/06/2012 a les 14:15: Inspector de Capitania passa per el Centre a recollir 18 pots de 
pressa de mostres. 
 
El 27/06/2012 a les 16:10: Salvamar  DIPHDA informa que els amarradors han mogut la 
barrera interior quedant lliure el seu atrac. Procedeixen al seu atrac habitual. 
 
El 27/06/2012 a les 16:54: El Cap de Centre informa que ha finalitzat la pressa de 
declaració a la tripulació del SAR MESANA. 
 
El 27/06/2012 a les 16:55: En contacte amb ARRABASSADA ens informa que continuen 
realitzant feines de neteja a la canal amb el Tangó, queden dos pelicans netejant les 
capçaleres de la barrera i una llanxa de amarradors amb mantes absorbents a la zona.  
 
El 27/06/2012 a les 17:24: Es rep confirmació verbal del operador APT de que el vaixell 
MISSOURIBORG atracarà en un altre moll. 
 
El 27/06/2012 a les 18:10: El Cap de Centre informa que ha comunicat a les embarcacions 
de neteja que es retirin al cap vespre, demà pel matí la E/S DIPHDA sortirà per a realitzar 
una inspecció de la zona. 
 
El 27/06/2012 a les 19:00: ARRABASSADA informa que han finalitzat les operacions 
de neteja per avui. Demà aproximadament a les 06:00z tornarà ala zona per continuar les 
feines de neteja. 
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Fotografies  nº15, nº16, nº17, nº18 i nº19 operacions de contenció i recollida contaminació a 27/06/2012. 
Font confidencial 
 
El 28/06/2012 a les 06:00: E/S DIPHDA sortint de la base per inspeccionar la zona. 
 
El 28/06/2012 a les 06:23: ARRABASSADA informa, sortida de la base a les 06:00. 
Inicia les operacions de neteja amb Tangó a lo llarg del Moll d´Aragó a les 06:25. 
 
El 28/06/2012 a les 06:25: E/S DIPHDA reporta que hi ha contaminació concentrada a lo 
llarg de tot el Moll d´Aragó. 
 
El 28/06/2012 a les 06:30: Es rep trucada del Cap de Centre, se l´informa. 
 
El 28/06/2012 a les 06:57: ARRABASSADA facilita report de la situació actual: la 
ARRABASSADA esta descarregant els residus recollits durant el dia d´ahir, quan 
finalitzi, reprendrà les feines amb el Tangó. Hi ha dos pelicans recollint als picots de les 
barreres. La embarcació amarradora està cercant els vaixells que es troben atracats a lo 
llarg del moll d´Aragó i a la Marina Tarraco continua desplegada una barrera de protecció. 
Se li informa que la Salvamar està efectuant un reconeixement de tot el port i que en cas 
de de detectar altres punts de contaminació, es comunicarà. 
 
El 28/06/2012 a les 07:40: E/S DIPHDA que ha realitzat reconeixement zona interior del 
port i la platja de La Pineda, les restes de contaminació es mantenen a la altura del Moll 
de Aragón. S´informa al Capità Marítim. 
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El 28/06/2012 a les 08:10: E/S DIPHDA atracada a la base. 
 
El 28/06/2012 a les 13:41: ARRABASSADA informa que finalitza les feines de neteja 
amb Tangó a lo llarg del Moll d´Aragó. Continua un pelican realitzant feines de neteja 
als picots de la zona acotada per la barrera de contenció. 
 
El 28/06/2012 a les 15:11: En contacte amb la inspectora de Capitania informa que es 
procedirà a un canvi de barrera i sol·licita que en aproximadament una hora, la E/S 
DIPHDA es trobi a la zona per controlar i col·laborar davant una possible fuga. 
 
El 28/06/2012 a les 16:04: E/S DIPHDA sortint de la base. 
 
El 28/06/2012 a les 16:50: Patró de la E/S DIPHDA informa que s´acaba de retirar la 
barrera de contenció del SARA PRIMA i realitzen feines amb absorbents. Continua la 
nostra en el ISTANBUL B . A continuació realitzarà reconeixement zona interior port i 
platja de la Pineda. 
 
El 28/06/2012 a les 17:05: E/S DIPHDA en base. Informa que tota la zona inspeccionada 
es troba neta. 
 
El 28/06/2012 a les 19:45: Es realitzen varies trucades via VHF, canals 74 i 16 al vaixell 
ISTANBUL B. Sense contesta. 
 
El 28/06/2012 a les 19:46: CNCS informa que el Capità del ISTANBUL B els ha facilitat 
telèfon 009055336461078. Es realitzen trucades però el número no dona timbre. 
 
El 28/06/2012 a les 19:48: En contacte VHF, canal 74 comunica que una taca s´atansa al 
seu vaixell pel costat de la mar. La taca està per fora de la barrera que el rodeja. Se 
l´interroga sobre les característiques de tal taca. Dit vaixell no es capaç de identificar les 
dimensions. Han pres fotografies de la contaminació. 
 
El 28/06/2012 a les 19:52: Es pregunta al SAR MESANA si des de la seva posició albiren 
alguna taca a la zona del ISTANBUL B. SAR MESANA informa que una embarcació de 
neteja està netejant el casc tacat de fuel del SARA PRIMA. Es mobilitza auxiliar SAR 
MESANA per efectuar una inspecció a la zona. 
 
El 28/06/2012 a les 20:00: S´informa al Agent Algeposa de que va a realitzar una 
inspecció a la zona. Informarà Capità ISTANBUL B. 
 
El 28/06/2012 a les 20:04: Auxiliar SAR MESANA a l´aigua. Queda a la escolta en VHF 
67. 
 
El 28/06/2012 a les 20:07: S´informa a el Cap de Centre. 
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El 28/06/2012 a les 20:20: SAR MESANA que l´embarcació de neteja AMERICA 
PRIMERO utilitza un equip d´aigua a pressió i que part del fuel que salta del casc del 
SARA PRIMA no queda retingut per la barrera absorbent que te al voltant, per lo que hi 
ha algunes galetes de fuel a la zona. 
 
El 28/06/2012 a les 20:25: Auxiliar SAR MESANA informa que les galetes arriben fins 
a la proa del ISTANBUL B. Seguidament realitzaran una inspecció a tot el Moll d´Aragó. 
 
El 28/06/2012 a les 21:02: Auxiliar SAR MESANA a bord del SAR MESANA. SAR 
MESANA informa que en la inspecció en tot el Moll d´Aragó no ha detectat ningun altre 
focus de contaminació. 
 
El 28/06/2012 a les 21:05: S´informa a el Cap de Centre. 
 





Fotografia nº20 del fuel flotant a 28/06/2012. Font confidencial 
 
 
        








Fotografia  nº23 barreres de contenció a 28/06/2012. Font confidencial 
 
El 29/06/2012 a les 19:55: CALA ROMANA informa que inicia neteja del cantell del 
Moll d´Aragó entre els norais 11 al 20 durant 4 hores. Col·locaran barrera absorbent entre 
la seva embarcació i l´extrem de la zona de neteja. La barrera entre el Moll de Lleida Sud 
i la proa del ISTANBUL B continua col·locada al seu lloc. 
 
El 29/06/2012 a les 22:15: CALA ROMANA informa que ha finalitzat la neteja a la zona 
anterior i prossegueix netejant entre la popa del vaixell VEERSEBORG i la draga 
OMVAC CINCO ( mateix Moll d´Aragó entre norais 30 i 39 ). 
 
El 29/06/2012 a les 23:18: CALA ROMANA informa que ha finalitzat la neteja a la zona 
anterior i prossegueix netejant des de la popa de la draga OMVAC CINCO ( norai 44 ) 
fins el final del Moll. 
 
El 01/07/2012 a les 11:05: M.V. ISTANBUL B reporta una taca de pol·lució atansant-se 
al seu vaixell. 
 
El 01/07/2012 a les 11:06: S´informa el Cap de Centre que instrueix mobilitzar a la 
auxiliar SAR MESANA. 
 
El 01/07/2012 a les 11:08: Es contacta amb SAR MESANA. El capità no veu ninguna 
taca des de el pont. Es mobilitza auxiliar SAR MESANA per a que inspeccioni la zona. 
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El 01/07/2012 a les 11:30: SAR MESANA informa que es veuen irisacions a la zona 
procedents del cantell del Moll ( no es veuen galetes ). Durant les últimes hores hi ha 
hagut un canvi de temps amb vents del Est de fins a força 6 a Tarragona. 
 
El 01/07/2012 a les 11:45: Finalitza la inspecció de la auxiliar SAR MESANA sense més 
novetat. Auxiliar SAR MESANA estibat a bord de SAR MESANA. 
 
El 01/07/2012 a les 12:00: S´informa a Agent ISTANBUL B  ( Algeposa ) del resultat de 
la inspecció. 
 
El 02/07/2012 a les 07:15: Capità Marítim informa que es mantingui la barrera al voltant 
del ISTANBUL B. 
 
El 02/07/2012 a les 09:52: Es recullen a Capitania mostres 003844 i 003835 preses de 
purificadors per enviar a analitzar. Capitania es queda la custodia de les altres dos. A més 
s´envia mostra 002287 presa per SAR MESANA el dia del vessament. 
 
El 02/07/2012 a les 12:43: S´adjunta requeriment de Capitania per neteja del casc del 
ISTANBUL B, requisit necessari per coordinar la retirada de la barrera de SASEMAR al 
voltant del vaixell. 
 
El 04/07/2012 a les 07:30: Inspector de Capitania s´emporta el maletí de mostres donat 
que el vaixell ISTANBUL B, està descarregant aigües brutes pertanyents al MARPOL 
Annex IV i la embarcació ARRABASSADA ( embarcació a la que està descarregant ) 
diu que es tracta de aigües pertanyents a l´Annex I, es prenen mostres i es porten a 
analitzar. 
 
El 04/07/2012 a les 08:00: El Cap de Centre comunica que el Capità Marítim ordena que 
es retiri la barrera de SASEMAR. En el seu lloc es col·locarà una barrera del port per part 
de boters. La nostra barrera serà retirada per la embarcació auxiliar SAR MESANA i E/S 
DIPHDA sobre les 09:00z.  
 
El 04/07/2012 a les 08:00: Es rep comunicació de Capitania que l´embarcació de recollida 
de aigües brutes ha detectat restes de productes de l´Annex I en la suposada recollida de 
l´Annex IV. Es facilita maletí de presa de mostres del CCS a inspectors de Capitania pera 
que acudeixin al vaixell. 
 
El 04/07/2012 a les 08:51: Un cop finalitzat exercici programat es sol·licita a E/S 
DIPHDA procedeixi a col·laborar a retirar la barrera de SASEMAR. 
 
El 04/07/2012 a les 09:41: El Cap de Centre informa que han començat a retirar la barrera 
de SASEMAR i al mateix temps dos embarcacions de boters estan col·locant una nova 
barrera. S´informa a Pràctics. 
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El 04/07/2012 a les 10:11: El Cap de Centre informa que la barrera de SASEMAR esta 
pràcticament fora del aigua, queden uns 50 m per retirar i que la barrera del port ja està 
col·locada. 
 
El 04/07/2012 a les 10:50: Mostres preses de aigües brutes: 003833 enviada a analitzar, 
003834 en custodia en CSS, 3832 en custodia Capitania.  
 
El 04/07/2012 a les 07:30: E/S DIPHDA es reporta atracada a la base. 
 
El 04/07/2012 a les 11:10: Barrera de SASEMAR retirada i queda col·locada la barrera 
del port. S´informa  a el Capità Marítim. 
 
El 05/07/2012 a les 07:17: Capitania sol·licita s’efectuï neteja del casc del  SAR 
MESANA. Després de parlar amb la Direcció de Operacions s´acorda que la neteja es 
faci per personal del vaixell amb medis propis i recolzament del seu auxiliar. 
 
El 05/07/2012 a les 09:16: Mostres preses en el medi marí. Lot de mostres ( 2323 i 2287 
) preses en el medi marí per B/S SAR MESANA el 27/06/2012 en el Moll d´Aragó, en el 
port de Tarragona. 
Mostres de referencia 
Lot de mostres ( 3685 ) preses en el tanc de llots del vaixell ISTANBUL B el 27/06/2012 
per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 2289 ) preses en el tanc d´olis del vaixell ISTANBUL B el 27/06/2012 
per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 2322 ) preses en el tanc de sentines del vaixell ISTANBUL B el 
27/06/2012 per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 3847 ) preses en el tanc de combustible IFO del vaixell ISTANBUL B 
el 27/06/2012 per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 3850 ) preses en el tanc de gasoil del vaixell ISTANBUL B el 27/06/2012 
per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 3844 ) preses en el tanc de sewage del vaixell ISTANBUL B el 
27/06/2012 per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 3836 ) preses en el tanc de purificadora IFO del vaixell ISTANBUL B 
el 27/06/2012 per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Lot de mostres ( 3833 ) preses en el tanc de aigües grises  del vaixell ISTANBUL B el 
27/06/2012 per la Capitania Marítima de Tarragona. 
Conclusions del informe 
L´informe del laboratori conclou que la major part de les mostres analitzades contenen 
una mescla de fueloil i de olis lubricants en diferents proporcions. Es dona la coincidència 
entre les mostres preses en el medi marí ( 2323 i 2287 ) i les mostres del tanc de sentines 
del vaixell ( 2322 ) i del tanc de aigües grises ( 3833 ) lo que confirma la relació entre la 
contaminació detectada i la font sospitosa, el vaixell ISTANBUL B. 
Es va comprovar que la mostra del tanc de olis ( 2289 ) es corresponia amb oli lubricant, 
que la mostra del tanc de gasoil ( 3850 ) es corresponia amb gasoil, i que la mostra del 
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tanc de sewage ( 3844 ) contenia aigües grises amb hidrocarburs lleugers procedents de 
la fabricació de fuel soluble en aigua. 
 
El 18/07/2012 a les 07:00: El Cap de Centre informa que el M/V ISTANBUL B està 
descarregant la mercaderia al Moll. 
 
El 18/07/2012 a les 11:03: E/S DIPHDA amb el Cap de Centre a bord es dirigeix a 
inspeccionar M/V ISTANBUL B. 
 
El 18/07/2012 a les 11:17: E/S DIPHDA en base. M/V ISTANBUL B està descarregant 
i no s´han apreciat taques  de HC en la actual línia de flotació amb el vaixell en llast. 
 
El 20/07/2012 a les 06:12: Es rep fax de ALGEPOSA informant de la seva renuncia com 
agent consignatari del M/V ISTANBUL B. 
 
El 20/07/2012 a les 12:19: El Cap de Centre informa que pot apreciar-se dos marques de 
la taca de hidrocarbur al costat del vaixell ISTANBUL B, la primera de quan el vaixell 
estava en llast i la segona de quan el vaixell estava carregat. Ara que ha descarregat poden 
apreciar-se les dos taques. 
 
El 20/07/2012 a les 12:20: El Cap de Centre informa que Capitania Marítima ja s´ha posat 





3. Informe de les mostres recollides de hidrocarburs realitzat per el Laboratori de 
Geoquímica Orgànica Marina IDAEA-CSIC.   
 
3.1. Objecte de l'informe. 
 
Identificació d'abocaments d'hidrocarburs al mar mitjançant interpretació dels resultats 
d'anàlisi segons la Norma CEN / TR 15522-2, versió de 2 de març de 2011, per les mostres 




3.2. Procediment d'assaig. 
 
PNT-LGOM-01, rev 0 que descriu la forma d'aplicació operativa de la Norma CEN / TR 
15522-2, versió de 2 març 2011. 
 





3.3. - Informació aportada pel client. 
 
El 26 de juny de 2012 es va detectar una taca d'hidrocarburs al Port de Tarragona. El 
vaixell de càrrega general ISTANBUL B és sospitós d'aquest abocament. El 27 de juny a 
les 00:06 Salvament Marítim va prendre mostres en eí medi marí i al llarg del dia 
Capitania Marítima de Tarragona va prendre mostres de diferents tancs del vaixell. 
 
 










27/06/2012 Moll d'Aragó 





3685 27/06/2012 Tanc de llots Oli Ampolla de  
Vidre 
2289 27/06/2012 Tanc d'olis Oli Ampolla de  
Vidre 
2322 27/06/2012 Tanc de sentines Oli Ampolla de  
Vidre 
3847 27/06/2012 Tanc de combustible IFO Oli Ampolla de  
Vidre 
3850 29/06/2012 Tanc de gasoil Oli Ampolla de  
Vidre 
3835 29/06/2012 Tanc de purificadora IFO Aigua i oli Ampolla de  
Vidre 
3844 29/06/2012 Tanc de Sewage Aigua Ampolla de  
Vidre 





3.4. Informació de l'assaig realitzat en el LGOM. 
 
3.4.1. Observacions sobre les mostres rebudes. 
 
Les mostres es van rebre el 29 de juny (2323, 3685, 2289, 2322, 3847 i 3850), el 3 de 
Juliol (2287, 3844 i 3835) i el 5 de juliol (3833) de 2012, en flascons de vidre, continguts 
en bosses de plàstic precintades i es van tractar, tal com s'indica a continuació, els dies 29 
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de juny i 3 i 5 de juliol de 2012, respectivament. Les anàlisis per cromatografia de gasos 




3.4.2.  Mètode i equips utilitzats en l'assaig. 
 
Les mostres es van dissoldre en diclorometà (10 mL) i els extractes es van concentrar fins 
a 1 ml. Així mateix, es va processar una mostra en blanc. 
 
Els extractes es van purificar per cromatografia en columna i es van analitzar per 
cromatografia de gasos d'alta resolució acoblada a espectrometria de masses, utilitzant eis 
següents equips: 
 
Cromatògraf GC-MS; Thermo Finnigan, Model Trace GC i Trace MS  
Columna (GC-MS): Transcil TR ~ 1HT 30m 0.25mm 0.1 pm, Teknokroma  












A les Figures 1a i 1b es poden veure els perfils generals dels productes recollits, que 
presenten una notable similitud entre ells, excepte en el cas de les mostres 2289 (oli 
lubricant) i 3844 (tanc de Sewage). 
 
La majoria dels perfils són característics d'un fuel lleuger (IFO) i presenten una gran 
similitud entre ells. A més, les mostres 2322 i 3685 presenten una lleugera proporció d'oli 
(lleugera envoltant al final del cromatograma), consistent amb el tipus de mostres (tancs 
de sentines i fangs). 
 
La mostra 2289 presenta el perfil característic d'un oli lubricant (evolvent pronunciada al 
final del cromatograma i absència de n-alcans). Finalment, a la mostra 3844 es detecta la 
presència d'esqualè, característica d'aigües grises, juntament amb un residu d'hidrocarburs 
lleugers, bàsicament alquilnaftalens, fracció del fuel més soluble en aigua. Aquesta 
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En registrar els perfils dels diferents marcadors moleculars de les mostres es va observar 
que les mostres 2323 i 2287, recollides al mar, eren idèntiques, i que les de les mostres 
2322 i 3833, corresponents als tancs de sentines i d'aigües grises, eren molt similars a les 
anteriors, tal com es mostra a la Figura 2. Les altres mostres presentaven diferències en 
alguns dels perfils, pel que no es van considerar com a potencials fonts directes de la 
contaminació. 
 
      
 
 





   
 






A la vista d'aquests resultats, la comparació es va centrar en les mostres 2323, 2287, 2322 
i 3833. Es van calcular les relacions diagnòstic, normatives i informatives, que es mostren 
a la  Taula 1. En Elía s'indiquen també les diferències relatives entre les diferents 







2323/2287 2322 3833 dif. relativa 
Normatives mitja   2323/2322 2323/3833 
NR-C17/pris 142,60 130,24 144,21 9,06 1,13 
NR-C18/phy 137,23 138,29 142,18 0,77 3,54 
NR- pris/phy 96,55 97,81 103,22 1,30 6,68 
NR-4-MD/1-MD 284,72 280,50 283,18 1,49 0,54 
NR-2-MP/1-MP 193,42 200,77 196,20 3,73 1,43 
NR~2MF/4-Mpy 16,19 16,52 14,77 2,00 9,19 
NR-B(a)F/4-Mpy 33,51 31,63 28,19 5,76 17,23 
N R-B(b+c) F/4-M py 15,31 14,17 13,38 7,70 13,45 
NR-2Mpy/4-Mpy 94,51 100,31 98,96 5,94 4,59 
NR-1 Mpy/4-Mpy 80,10 81,90 78,26 2,22 2,32 
NR-Retene/ T-M-phen 13,06 12,73 14,35 2,58 9,39 
NR-BNT/T-M-phen 36,75 33,67 33,19 8,76 10,25 
NR-27Ts/30ab 21,04 15,47 20,34 30,55 3,40 
NR-27Tm/30ab 34,38 21,72 36,75 45,12 6,66 
NR-29ab/30ab 94,96 85,83 99,69 10,10 4,86 
NR-31abS/30ab 51,86 77,10 52,38 39,14 0,99 
NR-27dbR/27dbS 73,99 63,45 78,54 15,34 5,97 
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NR-27bb/29bb 88,23 68,84 80,00 24,69 9,78 
NR-SC26/ RC26+SC27 31,65 29,36 41,57 7,51 19,12 
NR-SC28/RC26 + SC27 61,47 64,01 60,54 4,05 A rn 1 ) v/¿- 
NR-RC27/RC26+ SC27 48,55 48,03 49,85 1,07 2,65 
NR-RC28/RC26+SC27 66,59 71,56 71,76 7,19 7,47 
Informatives  
DR-SES1/3 62,09 66,50 65,80 6,86 5,79 
DR-SES2/3 37,86 38,94 38,05 2,81 0,50 
DR-SES4/3 32,62 34,63 34,37 5,97 5,22 
DR-SES8/3 90,54 88,16 94,65 2,67 4,44 
DR-MA/1-MP 24,28 23,61 25,24 2,80 3,90 
DR-C2-dbt/C2-phe 30,12 33,43 31,87 10,43 5,64 
DR-C3-dbt/C3-phe 40,44 43,83 44,57 8,04 9,71 
DR-C23T r/C2-PA 9,90 10,41 10,54 4,76 6,04 
DR-C28(22S) 6,96 3,25 6,88 81,62 1,27 
DR-29aaS 80,43 88,89 90,40 10,00 11,24 
DR-C20TA/C21TA 131,32 173,02 139,14 6,13 5,78 
DR-TA21/ RC26+SC27 57,61 62,94 67,65 8,84 16,04 
 
 






3.6. Avaluació dels resultats. 
 
A partir dels assaigs realitzats i la seva avaluació, segons els criteris de (a Norma CEN / 





2287 Coincidència positiva 
2322 Coincidència positiva 
3685 Coincidència positiva 
2289 Coincidència positiva 
3847 Coincidència positiva 
3850 Coincidència positiva 
3844 Coincidència positiva 
3836 Coincidència positiva 
3833 Coincidència positiva 
 
 
La correspondència entre les mostres 2323/2287 i les 2322 i 3833 es basa en la 
coincidència de les relacions diagnòstic, tant les normatives com les informatives, 
especialment aquelles relacionades amb la fracció principal del residu (fuel). La desviació 
observada en comparar amb la mostra 2322 pot explicar-se pel fet que aquesta conté una 
major proporció de residus d'olis, que afecta bàsicament les relacions de esterans i 
triterpans. En canvi, la coincidència amb la mostra 3833 és total, no sent significatives 




3.7. Conclusions finals. 
 
Els productes analitzats, procedents dels diferents tancs del vaixell ISTANBUL B, així 
com les recollides al mar, corresponen majoritàriament a mescles de fuel i olis lubricants, 
en diferents proporcions. La mostra 3850 és de gasoil i la 2289 d'oli lubricant. La mostra 
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3844 conté hidrocarburs i aigües grises. Les mostres de referència 2323 i 2287 presenten 
un coincidència positiva amb la 2322 i la 3833. La coincidència amb aquesta última és 
absoluta. 
 
L'avaluació expressada en el present informe es refereix exclusivament a les mostres 
referenciades i descrites en el mateix, per al seu assaig segons la Norma CEN / TR 15522-




4. Actuació del Capità. 
 
Cal dir que sota el meu parer l’actuació del Capità no va ser la més coherent davant una 
contaminació ja que des de el primer moment va negar que el seu vaixell fos el 
responsable de la contaminació per fueloil del vaixell ISTANBUL B, sembla normal que 
intenti protegir el seu vaixell, però en aquest casos la millor opció es anar amb la veritat 
per endavant per poder actuar el més ràpid possible i per poder retenir la contaminació 
com abans millor col·laborant en lo possible amb les autoritats, i com es pot veure en el 
seguiment que va fer Salvament Marítim dels fets, no va ser així sinó tot el contrari perquè 
a demés de no avisar va demanar fer una descarrega de l´Annex I del MARPOL 
descarregant substancies de l´Annex IV, es a dir, que la intenció era de descarregar aigües 
grises i d´aquesta descàrrega van sortir restes de fuel, per tant els tancs pot ser que 
estiguessin comunicats. Tot això suposa fer analítiques, que no haurien sigut necessàries. 
 
El motiu de com va acabar aquest fuel a les aigües del port el més probable es que mai el 
sapiguem, pot semblar que va ser fruit d´un error humà ja que no es te constància de cap 
avaria que les produís, apart de la suposada comunicació de tancs, però la descarrega va 
fer-se la mateixa primera nit que el vaixell estava a port, fet que fa sospitar que fos un  
intent de descarregar aigües grises al port, que es il·legal, però molt difícil de demostrar 
de quin vaixell provenen, i fos un acte intencionat, de que el Capità del vaixell en tingués 
constància. En la seva defensa cal dir que es possible que desconegués aquesta 
comunicació de tancs i no pretengués fer el tipus de contaminació que es va produir sinó 
un altra.  
 
D´altra banda, i en defensa de la tripulació, una tripulació que li manca cobrar la nomina, 
es tradueix en una tripulació desmotivada i una tripulació desmotivada comet errors. 
 
També m´agradaria comentar que com comento més avall en el moment en que van 
produir-se les repatriacions de la tripulació el Capità va marxar amb el primer grup, quan 
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5. Com es va actuar amb la tripulació. 
 
La tripulació d’aquest mercant de poc més de quatre-mil tones i construït el 1983, la 
formaven setze mariners turcs, que després de ser abandonats pel seu armador no podien 
abandonar en condicions el vaixell, a l’espera de fer-ho mercès a les gestions del 
sotsdelegat del govern espanyol a Tarragona, de Stella Maris i de la Federació 
Internacional de Treballadors del Transport (ITF), que han aconseguit que el Consolat de 
Turquia a Barcelona acceleres els tràmits. Entre d’altres coses, els mariners no van poder 
abandonar el vaixell ja que no cobraven la nòmina des de feia tres mesos. 
 
Quan ho van fer el 22/08/2012 més de dos mesos des de que van tocar el port de Tarragona 
van ser dotze els mariners que van tornar a Turquia, entre ells el capità, ja que els quatre 
restants van romandre a bord per no incórrer en abandonament de la nau i així poder 
presentar la reclamació pertinent a primers de Setembre als jutjats de Tarragona, on van 
presentar una demanda contra l’armador per impagament. 
 
La tripulació de l’Istanbul B va rebre l’ajuda de la Creu Roja pel que fa a l’assistència 
mèdica i el menjar del primer dia, de l’Apostolat del Mar “Stella Maris” per l’assistència 
alimentària, humana i espiritual, i de l’Autoritat Portuària, que els facilità l’aigua i el 
combustible per poder fer funcionar la maquinària del vaixell. Es diu ràpid, tot això, però 
per posar un exemple gràfic cal tenir clar que si no fos per l’ajuda de la gent de Stella 
Maris els setze mariners, sense diners i descol·locats, ho haurien tingut ben magre per 
poder realitzar els àpats.  Gràcies a l’ajuda humanitària han pogut menjar aliments frescos, 
com verdura, llet, pa, carn o peix. 
 
L’Apostolat del Mar “Stella Maris” també va fer de pont entre la tripulació i la Federació 
Internacional de Treballadors del Transport (ITF), els seus serveis jurídics i l’agregat 
comercial del Consolat de Turquia per tal d’accelerar la repatriació de la tripulació del 
mercant.  
 
Segons declaracions del delegat diocesà d’aquesta entitat catòlica que està recolzant els 
mariners, mossèn Raimon Mateu, que comenta part de la seva actuació amb la tripulació: 
“Una situació com aquesta posa malalt dels nervis a qualsevol. La incertesa de no saber 
quan tornaran a casa i la de poder enviar diners als seus familiars encara els fa estar més 
neguitosos. La nostra actuació també és una actuació espiritual, tot i que són musulmans, 
són creients i en aquesta creença tenen confiança que Al·là, Déu, els ajudarà i així ho va 
manifestar el capità: Al·là us ha enviat a nosaltres perquè ens ajudeu. Li estem molt 
agraïts i a vosaltres també”. 
 
Mossèn Raimon Mateu, en aquest sentit, esperava que “després del 3 de Setembre la 
repatriació de la resta de mariners posi punt i final a un episodi tenebrós a les seves vides 
laborals” ,fet que així succeir, i ho feia des de la satisfacció d’haver pogut comunicar a la 
tripulació la bona noticia de la primera repatriació, moment en el què la tripulació de 
l’Istanbul B, alguns d’ells amb més de vint anys de servei, ha esclatat en una sana barreja 
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d’aplaudiments, rialles i plors. Per la seva banda, un dels tripulants de l’Istanbul B amb 
més de vint anys de servei, que ha preferit restar en l’anonimat, ha comentat que “mai 
havia patit un fet com aquest tot i que he vist altres mariners, d'altres països que ho han 




6. La retenció i les fiances que s’imposaren al vaixell.  
 
Capitania Marítima de Tarragona el 27/06/2012 tal i com es pot veure en el seguiment 
que fa Salvament Marítim de Tarragona, decideix retenir el vaixell en conseqüència de la 
contaminació que va realitzar al port de Tarragona.   
 
A 16/07/2012 Capitania Marítima de Tarragona envia el FAX que adjunto a continuació 
a: 
Tarragona Tràfic, Autoritat Portuària de Tarragona, Corporació de Pràctics de Tarragona, 
Servei Marítim Provincial de la G. C. del Mar, Consolat General de la República de 
Turquia a Barcelona i una copia a Algeposa Tarraco, S.L. 
 
Amb l´assumpte: Immobilització del vaixell Istanbul B I.M.O. 8113293. Actualització.  
 
La referencia: Embarg preventiu de vaixell 525/2012 Secció 5 
  
El missatge:  
 
Pel present els comuniquem que pel Jutjat Mercantil 1 de Tarragona, s'ha acordat la 
immobilització del vaixell de l'assumpte. Aquest vaixell té prohibida la seva sortida i 
queda immobilitzat fins a ordre expressa d'aquesta Capitania Marítima o de l'autoritat 
judicial que va decretar la immobilització, no tenint validesa qualsevol autorització de 
sortida o Ship's Clearance sense l'esmentada autorització expressa o que hagi estat emesa 
amb anterioritat a la recepció del present. 
 
Qualsevol sol·licitud de trasllat, remoció o fondeig del vaixell, haurà de ser autoritzada 
per l'autoritat judicial que va decretar la immobilització o per l'Autoritat Portuària de 
Tarragona en aplicació de l'article 304.5. del Reial Decret Legislatiu 2/2011 pel qual 
s'aprova el Text Refós de la Llei de Ports de l'Estat i de la Marina Mercant pel qual es 
disposa que l'Autoritat Portuària determinar o modificar la ubicació del vaixell al port, 
donant compte d´això, en tot cas, a l'autoritat que decreti l'embargament o retenció. 
 
A 07/08/2012 Capitania Marítima de Tarragona envia el FAX que adjunto a continuació 
a: 
Tarragona Tràfic, Autoritat Portuària de Tarragona, Corporació de Pràctics de Tarragona, 
Servei Marítim Provincial de la G. C. del Mar i Consolat General de la República de 
Turquia a Barcelona.  
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El missatge:  
 
L'objecte de resumir i actualitzar les causes de la immobilització del vaixell de l'assumpte 
en aquest port, els indiquem a continuació els diferents acords de retenció i 
immobilització vigents fins al dia de la data: 
 
1. - Expedient administratiu-sancionador núm. 12/280/0041 de la Capitania Marítima de 
Tarragona. 
2. - Actuacions 525/2012 secció 5 del Jutjat Mercantil 1 de Tarragona de 13.07.2012 
3. - Actuacions 552/2012 Secció 2 del Jutjat Mercantil 1 de Tarragona de 25.07.2012 
4. - Actuacions 562/2012 secció 5 del Jutjat Mercantil 1 de Tarragona de 03.08.2012   
 
          
 
 
Aquesta Capitania degut a les condicions en que es trobava el vaixell, responsable 
demostrat de una contaminació per hidrocarburs, una tripulació sense cobrar, una 
descarrega de la carrega que havia vingut a fer al port, ser un vaixell de alta edat que 
s´apropa a la fi de la seva vida útil, el responsable d´assumir una futura sanció per 
contaminació per hidrocarburs, no disposar d´assegurança de P & I i acumular una gran 
quantitat de factures en el mateix port conseqüència de les feines de neteja de la 
contaminació decideix imposar al vaixell el pagament d´una fiança  de 655000 euros com 
a garantia de cobrament, i dona l´ordre de retenir el vaixell a port fins que no es faci 
efectiva aquesta fiança. 
 
Malgrat que qualsevol sanció administrativa està tabulada i reglada, en la imposició d´una 
fiança com a garantia, com es el cas en el que es tracta, no existeixen regles i s’haurà de 
realitzar una estimació en base a l’experiència i es el Capità Marítim qui decideix. En el 
cas de l ´Istanbul B es va decidir imposar-li el pagament de dos fiances una de 205000 
euros per a poder fer front a una possible sanció per contaminació i un altra de 450000 
euros com aval per a pagar les feines de neteja de la mateixa contaminació. La quantitat 
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d’aquestes fiances s’ingressarà en el Tresor Públic concretament en el Ministeri 
d´Economia i Hisenda i podran fer-se efectives tant en efectiu com en forma d´aval 
bancari a més qui efectuï aquestes fiances tindrà de complir dues condicions que disposi 
de un domicili a Espanya i posi unes garanties de pagament , segons converses 
mantingudes amb Juan Blanco responsable de la tramitació d´expedients sancionadors de 
la Capitania Marítima de Tarragona. 
 
Les sancions imposades en casos de contaminació marítima sempre son exemplars i 
d´elevada quantia per això es posa una fiança de 205000 euros per a poder fer front a una 
possible sanció per contaminació, però la fiança de 450000 euros com aval per a pagar 
les feines de neteja de la mateixa contaminació, es totalment desmesurada tenint en 
compte que la contaminació no va estendre’s en cap moment del Moll d´Aragó, com es 
pot veure en el seguiment de Salvament Marítim de Tarragona, a part de tenir que retenir 
i recollir la contaminació va haver de fer-se feines de neteja del cantell del Moll d´Aragó, 
dels cascs d´alguns vaixells que es trobaven a la zona, més totes les despeses de 
Salvament Marítim; es evident que el Capità Marítim ha de curar-se en salut i suggerir 
una fiança elevada però demanar una fiança per neteja superior al que val el vaixell, el 
preu de sortida de la subhasta del vaixell, com es podrà veure més avall es de 420000 
euros i també es el preu per el que s´ha venut, indueix al abandonament del armador. Cal 
tenir en compte que l´empresa que va efectuar les feines de neteja va ser boters i que la 
factura que van presentar ascendeix a 42000 euros i que les feines de neteja d´altes 
vaixells es de 47000 euros,  segons converses mantingudes amb Juan Blanco, d´altra 
banda podem pensar que la estratègia del Capità Marítim era d´imposar una fiança molt 
alta per a que així els armadors, el Capità del vaixell o un representant de la companyia 
preguntes per elles a Capitania i es fes càrrec de totes les despeses per evitar d’aquesta 
manera la fiança per neteja. La companyia del vaixell en lloc de interessar-se per 
solucionar el tema va optar per el silenci i va acabar abandonant el vaixell i la seva 
tripulació. 
 
El perquè aquestes feines les realitza boters, i no les realitza Sasemar que te medis per 
fer-ho i els preus son molt més econòmics, es degut a un acord que te l´Autoritat Portuària 
en el PICCMA ( Pla Interior de Contingències per Contaminació Marítima Accidental ) 
amb boters i com la contaminació va succeir dins el port el responsable es l´Autoritat 
Portuària, si haguessin estat fora del port si que hagués realitzat aquestes feines Sasemar 
i el responsable fora Capitania Marítima  
 
Passats dos mesos l’expedient sancionador caduca i al declarar-se el vaixell en 
abandonament per part de l´Autoritat Portuària de Tarragona i el vaixell canviar de 
propietari el expedient sancionador de la Capitania Marítima de Tarragona no s’arriba a 
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7. El canvi de atrac del vaixell. 
 
Algeposa agent consignatari del vaixell Istanbul-b sol·licita a 03/07/2012 un canvi de 
atrac del Moll d´Aragó a la Prolongació Dic de Llevant, dels norais 0 al 6. 
 
Amb resposta a aquesta sol·licitud el Capità Marítim de Tarragona envia el Fax que 
adjunto a continuació a Algeposa, Operacions Portuàries ( APT ), Corporació de Pràctics 
de Tarragona i Salvament Marítim de Tarragona. 




Rebuda comunicació de la intenció de canvi de moll del ISTANBUL B, aquesta Capitania 
manifesta; 
 
Que en la situació actual el vaixell està envoltat per una barrera amb restes de 
contaminació dins. Que l'esglaó del moll igual que les defenses estan bruts de 
contaminació. Que el mateix vaixell manté les flotacions anteriors a la càrrega brutes. 
Que l'obertura de la barrera per trasllat del vaixell comportarà que aquesta brutícia surti 
lliurement a les aigües portuàries. Que durant el trasllat del ISTANBUL B a la nova zona 
d'atracament anirà deixant anar boles de fuel fins al nou atracament. Que a la zona del 
nou atracament deuurà estar envoltat d'una barrera. Que la zona que ara ocupa on es pretén 
ficar un altre vaixell deuria de netejar-se abans d'aquesta maniobra per evitar embrutar 
cap altre vaixell. 
 
Tinguin en compte que estem en plena temporada de bany i que qualsevol error al control 
de la contaminació pot provocar una situació desagradable per als usuaris de les platges 
adjacents a aquest port, no hi ha inconvenient en què es realitzi la maniobra del vaixell 
esmentat per a les dates indicades, amb Pràctic a bord, utilitzant els mitjans auxiliars que 
aquest consideri necessaris i en les condicions meteorològiques idònies. 
 
 






El mateix 03/07/2012 Algeposa sol·licita neteja del casc Istanbul-b i el Capità Marítim 
respon amb el Fax que adjunto a continuació.  




En contestació al seu escrit de referència, els informem que aquesta capitania marítima 
no té inconvenient en què es realitzi el treball de neteja de casc sol·licitat, sempre que es 
col·loqui una barrera de protecció que eviti que es dispersin els residus impregnats així 
com els residus que es generin durant la neteja, procedint a la posterior recollida dels 
mateixos, utilitzant per aquesta neteja materials biodegradables. L'empresa que realitzi 
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aquesta neteja ha de comptar amb mitjans i experiència suficient i comptarà amb el 
vistiplau de l'Autoritat Portuària. 
 
D'altra banda, les embarcacions que participin en les tasques de descontaminació hauran 
d'estar degudament despatxades per la Capitania Marítima. 
 
Qualsevol incident que afecti o pugui afectar al propi vaixell i /o a altres vaixells 
adjacents, així com qualsevol fuita, vessament o abocament que pugui suposar 
contaminació del medi marí, es comunicarà a TARRAGONA TRÀFIC de forma 
immediata per el canal 74 de VHF sense perjudici de contactes per Tel: 977 21 62 03, 977 
21 62 15 i Fax.: 977 21 62 09. 
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Uns dies més endavant des de Capitania Marítima de Tarragona s´envia a Algeposa el 
Fax que adjunto a continuació. 





Dies enrere  se us va informar que el vaixell havia de netejar el casc abans de la sortida. 
De moment no hem rebut notícies vostres sobre qui realitzarà la neteja. Tingueu en 
compte que l'empresa que ho faci ha d´acomplir certes condicions de seguretat marítima 
pel que abans de la neteja haureu de fer la sol·licitud, la neteja s'ha de fer com més aviat 
possible. 
 
D'altra banda, estem pendents de retirar la barrera. Aquesta havia de retirar-se al començar 
les tasques de neteja del casc (en el punt de la flotació en el moment del vessament i en 
l'actual) ja que l'empresa haurà de disposar d´una. 
 
En resum, us demanem que ens informeu QUAN es durà a terme les tasques, per prendre 





Finalment després de que Boters realitzes la neteja del casc va efectuar-se el canvi de 
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8. La declaració d´abandonament del vaixell. 
 
Segons l´Annex nº 2 del plec de condicions que regirà la subhasta pública del vaixell: 
 





Que pel Consell d'Administració de l'Autoritat Portuària de Tarragona, en la sessió 
celebrada el dia vint de desembre de dos mil dotze, es van adoptar per unanimitat i entre 
altres punts de l' ordre del dia , els acords que es transcriuen en relació amb el punt 6.1 " 
Declaració d'abandonament del vaixell ISTANBUL - B" : 
 
"Vista la proposta formulada amb data 2012.12.14 pel director general de l'Autoritat 
Portuària perquè es declari en abandonament l'embarcació anomenada " ISTANBUL - B 
" , amb bandera turca IMO 9127887. 
 
Vist que l'expressada embarcació , atracada en la prolongació del dic de Llevant del Port 
de Tarragona , es troba en estat total d'abandonament, sense activitat i amb l'impagament 
de tarifes i taxes meritades per la mateixa des del 21 de juliol actual. 
 
Vist l'expedient administratiu sancionador número 12/280/0041 instruït per la Capitania 
Marítima de Tarragona . 
 
Vistos els diversos embargaments preventius incoats al Jutjat Mercantil de Tarragona. 
 
Vist l'expedient tramitat a l'efecte. 
Atès el que disposa l'article 302 del text refós de la Llei de Ports de l'Estat i de la Marina 
Mercant ( RDL 2/2011 , de 5 de setembre ) sobre els requisits exigibles per considerar a 
un vaixell abandonat i sobre el tràmit establert per a la seva declaració. 
 
Atès el que disposa l'article 30.5 del text refós de la Llei de Ports de l'Estat i de la Marina 
Mercant ( RDL 2/2011 , de 5 de setembre ), per unanimitat s'acorda : 
 
1. - Declarar l'abandonament al port de Tarragona de l' embarcació " ISTANBUL - B", 
amb bandera turca IMO 8113293. 
 
2. - Facultar el president perquè pugi procedir a la seva venda en pública subhasta i 
ingressar el producte obtingut en el Tresor Públic , prèvia detracció dels crèdits meritats 
a favor de l'APT per les taxes i tarifes portuàries impagades així com les despeses de 
procediment. 
 
3. - Traslladar del present acord, a fi de coordinació, a les administracions interessades. 
 
 
I perquè així consti i tingui els efectes corresponents, expedeix la present certificació 
visada per la Presidència d'aquest Port i segell de l'entitat, a Tarragona, a 20 de febrer de 
2013. 
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9. Plec de condicions que regirà la subhasta pública del vaixell Istanbul-b. 
 




9.1. Objecte i descripció del bé / característiques. 
 
1. És objecte del present plec, l'alienació, mitjançant pública subhasta, del buc  
"ISTANBUL-B", declarat abandonat pel Consell d'Administració de l'Autoritat Portuària 
de Tarragona en data 20-12-2012, conforme al que disposa l'article 302 del Reial Decret 
Legislatiu 2/2001, de 5 de setembre, pel qual s'aprova el text refós de la Llei de Ports i 
Marina Mercant. 
 
Les característiques del vaixell, són les següents: 
 
NOM DEL VAIXELL ISTANBUL-B 
 
CLASSE GENERAL CARGO SH1P 
ANY DE CONSTRUCCIÓ 1983 
TIPUS MOTOR / POTÈNCIA FP PROPELLER TOTAL POWER / 
MCR 2,40 lKW 
 
MATRÍCULA IMO 8113293 
 
CALAT 7,460 




UBICACIÓ PROLONGACIÓ DEL DIC DE LEV 
DAVANT, norais N ° 25-30 
 
2. En aplicació del Conveni Internacional sobre privilegis marítims i la hipoteca naval de 
1993 i segons els requisits establerts en el mateix, formalitzat a Ginebra el 6 de maig de 
1993, els privilegis o embargaments sobre el vaixell deixaran de gravar al mateix, llevat 
dels que el comprador hagi pres al seu càrrec amb el consentiment dels beneficiaris, 
segons es descriu en l'Annex n ° 1. 
 
Aquest vaixell es troba afecte als procediments administratius i judicials que es ressenyen 
en l'Annex n ° 1, que s'acompanya al present. 
 
3. L'examen de la documentació relativa a l'expedient, així com qualsevol informació 
sobre la subhasta, es podrà dur a terme durant el termini de presentació de proposicions, 
a la Secretaria General i Direcció de Serveis Jurídics de l'Autoritat Portuària de 
Tarragona, a les oficines situades al Passeig de la Escullera s / n ° (43004) Tarragona-2a 
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planta-, en horari de 9 a 14 hores. Telèfon 977/259.400 i correu electrònic 
serveiiuridic@porttarragona.cat. 
 
Així mateix, el vaixell pot ser visitat, prèvia notificació a la Direcció de Domini Públic i 
Seguretat Integral de l'Autoritat Portuària de Tarragona, a les oficines situades al Passeig 
de la Escullera s / n ° (43004) Tarragona - planta baixa-, en horari de 9 a 14 hores. Telèfon 
977/259.400 i correu electrònic seguretat@porttarragona.cat. 
 
La participació en la subhasta suposa que el licitador coneix i accepta la situació actual 
existent i renuncia per això a qualsevol reclamació que, en cas de resultar adjudicatari, 
pogués formular derivada de les circumstàncies del vaixell. 
 




9.2. Normes reguladores. 
 
Les normes aplicables a aquesta subhasta, seran les previstes en: 
 
- Reial Decret Legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, pel qual s'aprova el 
text refós de la Llei de Ports i Marina Mercant. 
- Llei 33/2003, de 3 de novembre, de Patrimoni de les Administracions 
Públiques. 
- Conveni Internacional sobre privilegis marítims i la hipoteca naval de 1993, 
formalitzat a Ginebra el 6 de maig de 1993. 
- Llei 30/1992, de 26 de novembre, de Règim Jurídic de les Administracions 
Públiques i Procediment Administratiu Comú. 
 
El licitador accepta de forma expressa la seva submissió a la legislació anteriorment 




II . Licitació 
 
9.3. Procediment i forma d'adjudicació. 
 
El contracte s'adjudicarà mitjançant subhasta pública de conformitat amb el que preceptua 
l'article 302 del Reial Decret Legislatiu 2/2001 , de 5 de setembre , pel qual s'aprova el 
text refós de la Llei de Ports i Marina Mercant , els articles 137 i 143 de la Llei 33/2003 , 
de 3 de novembre, de Patrimoni de les Administracions Públiques i amb l'acord del 
Consell d'Administració de l'Autoritat Portuària de Tarragona de data 20/12/2012 , pel 
qual es declara l'estat d'abandó del vaixell " ISTANBUL - B" ( Annex N ° 2 ) . 
 
La subhasta es regirà quant a la seva preparació i adjudicació pel present Plec , per la 
normativa aplicable a les Autoritats Portuàries ( RDLgt0. 2/2011 , de 5 de setembre , text 
refós de la Llei de Ports de l'Estat i Marina Mercant ) , i la consignada en l'apartat 2 del 
present. Així com pel que fa a qüestions generals , per la Llei 30/1992 , de 26 de novembre 
, de Règim Jurídic de les Administracions Públiques i Procediment Administratiu Comú. 
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Quant als seus efectes i extinció , es regirà per les normes de Dret Privat . 
 
Totes les qüestions o diferències que sorgeixin amb motiu de la subhasta hauran de 
resoldre per la via ordinària civil , llevat de les reclamacions i recursos contra els actes 
preparatoris i el d'adjudicació que els seran en via administrativa o , si escau , la 





9.4. Preu base de licitació. 
 
El preu base i sortida de la licitació és de 420.000 euros . 
 
La valoració del bé s'ha realitzat tenint en compte la seva antiguitat , estat actual i tinença 




9.5. Requisits que han de reunir els licitadors. 
 
Podran presentar proposicions totes les persones físiques o jurídiques , espanyoles o 
estrangeres , que tinguin plena capacitat jurídica i d'obrar d'acord amb les normes del 
Codi Civil , i capacitat per contractar , especialment del contracte de compravenda . 
 
No poden ser licitadores les persones que hagin sol·licitat o estan declarades en concurs 
de creditors , hagin estat declarades insolvents en qualsevol procediment judicial , 
estiguin subjectes a intervenció judicial o hagin estat inhabilitades de conformitat amb la 




9.6. Forma de presentació de les proposicions . 
 
1 . - Els licitadors hauran de presentar dos sobres tancats i signats pel licitador o persona 
que el representi , i amb el següent contingut : 
 
 
1.1 . - Sobre nº 1 
 
Portarà el títol següent : SOBRE nº l. Documentació General . Subhasta vaixell " 
ISTANBUL - B" . A continuació es consignarà el nom i domicili del licitador . Haurà de 
contenir els següents documents : 
 
a) Documentació acreditativa de la personalitat de persones físiques . 
 
Els empresaris individuals o les persones físiques acreditaran la seva personalitat 
mitjançant el document nacional d'identitat ( DNI ) o , si escau , el document que actuï 
per als estrangers que operen a Espanya ( NIE ) . 




En cas de ser estranger , haurà de presentar una declaració en la qual faci constar que se 
sotmet a la jurisdicció espanyola per a tots els litigis que pogueren derivar del contracte , 
amb renúncia al fur jurisdiccional estranger que pogués correspondre-li . 
 
b ) Documentació acreditativa de la personalitat de persones jurídiques . 
 
S'acreditarà mitjançant l'escriptura de constitució o modificació , si escau , degudament 
inscrita en el Registre Mercantil i detall del document acreditatiu del codi d'identificació 
fiscal de l'empresa , quan aquests requisits siguin exigibles d'acord amb la legislació 
mercantil que li sigui aplicable . Si no ho és , s'acreditarà mitjançant l'escriptura o 
document de constitució , estatuts o acte fundacional , en què constin les normes per les 
quals es regula la seva activitat , inscrits , si s'escau , en el corresponent Registre Oficial 
. 
 
c ) Documentació acreditativa de la representació del signant de la proposició . 
 
Poder notarial suficient , degudament inscrit , si s'escau , al Registre Mercantil que 
correspongui , quan comparegui o signi la proposició com a representant i / o apoderat . 
Si es tracta d'algun òrgan social amb facultat d'obligar a l'entitat , haurà d'acompanyar 
certificació per a l'exercici del respectiu càrrec , expedida pel secretari del Consell 
d'Administració o òrgan col·legiat directiu de l'empresa licitadora . La personalitat del 
signant s'acreditarà mitjançant el DNI , o , si escau , el document que actuï per als 
estrangers que operen a Espanya ( NIE ) . 
 
d) Empreses estrangeres . 
 
Les empreses no espanyoles presentaran els documents a què es refereixen els apartats 
anteriors i els acreditatius de la seva representació i capacitat traduïts de forma oficial al 
castellà o al català , així com un informe de la Missió Diplomàtica Permanent d'Espanya 
o oficina consular en el lloc de domicili de l'empresa fent constar expressament : que 
aquesta empresa figura inscrita en el Registre local comercial o anàleg , o , si no, que 
actua amb habitualitat en el tràfic local en l'àmbit de les activitats objecte de la subhasta 
, o un certificat del Registre , en què es verifiqui que conforme a la seva legislació tenen 
capacitat per contractar en l'àmbit de les activitats objecte de la subhasta i obligar-se. 
 
Hauran igualment presentar una declaració responsable del licitador en què manifesti que 
les circumstàncies reflectides en els documents societaris o certificat que acompanya no 
han experimentat variació . 
 
Hauran igualment presentar una declaració en la qual es faci constar que se sotmeten a la 
jurisdicció espanyola per a tots els litigis que pogueren derivar-se del contracte , amb 
renúncia al fur jurisdiccional estranger que pogués correspondre'ls . 
 
e) Garantia . 
 
En tots els casos s'ha d'incloure en el SOBRE nº l la garantia equivalent al 25% del 
pressupost de licitació , IVA exclòs al ser comunitari el vaixell de la venda . La garantia 
podrà constituir-se: 
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- En metàl·lic , 
- Mitjançant xec nominatiu a favor de l'Autoritat Portuària de Tarragona degudament 
conformat per un banc de reconegut prestigi internacional , que sigui pagador a 
Espanya, 
- Aval bancari ( Annex n ° 3 -A ) o , 
- Assegurança de Caució de Cia . d'Assegurances autoritzada per operar a Espanya , en 
aquest cas haurà d'utilitzar NECESSÀRIAMENT el model que s'adjunta com Annex 
nº 3- B . 
 
Si es formalitza mitjançant assegurança de caució, s'ha de constituir amb renúncia de 
l'assegurador a oposar a l'assegurat les excepcions que puguin correspondre contra el 
prenedor. 
 
En tot cas l'aval o assegurança de caució hauran de presentar en document validat pels 
Serveis Jurídics de l'Estat o intervingut per fedatari públic . 
 
En la resolució d'adjudicació de la subhasta es disposarà la devolució de les garanties als 
licitadors a favor no hagués quedat fet la rematada . 
 
La devolució de la garantia al licitador a favor ha quedat fet la rematada s'efectuarà 
després de l'adjudicació definitiva del bé per la Presidència de l'Autoritat Portuària de 
Tarragona i un cop ingressat el preu de la rematada en el compte indicat de l'Autoritat 
Portuària de Tarragona. 
 
La garantia podrà ser atorgada per persona o entitat diferent del licitador, entenent-se en 
tot cas que la garantia resta subjecta a les mateixes responsabilitats que si fos constituïda 
pel mateix, i sense que pugui utilitzar el benefici d'excussió a què es refereixen els articles 
1830 i concordants del Codi Civil . 
La garantia respondrà del compliment de les obligacions derivades de la participació en 
aquesta licitació , sense que això suposi que la responsabilitat del licitador en cas 
d'incompliment d'aquestes obligacions quedi limitada a l'import d'aquesta garantia. 
 
Aquesta garantia serà confiscada a les empreses que retirin injustificadament la seva 
proposició abans de l'adjudicació. 
 
f ) Declaració responsable de no estar declarat en concurs. 
Caldrà incloure un document acreditatiu de no haver estat declarats insolvents en 
qualsevol procediment , no estar subjecte a intervenció judicial i no haver estat inhabilitat 
conforme a la Llei Concursal 22/2003, de 9 de juliol. 
 
Tots els documents a què es refereixen els apartats a , b, c , d i f d'aquest epígraf es podran 
presentar en original o en còpia autenticada . El document a què es refereix l'apartat e ( 
garantia ), ha de ser sempre l'original. 
 
 
1.2 . - Sobre n º 2 
 
Portarà el títol següent : SOBRE n º2 . Proposició econòmica . Subhasta Pública del 
vaixell " ISTANBUL - B" . A continuació es consignarà el nom i domicili del licitador. 
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Els documents que s'han d'incloure al sobre nº 2 són els següents : 
 
Proposició econòmica formulada estrictament d'acord amb el model que figura com 
Annex n ° 4 al present Plec. 
 
La proposició es presentarà escrita a màquina o ordinador. No s'acceptaran aquelles 
proposicions que continguin omissions, errors o ratllades que impedeixin conèixer 




9.7. Presentació de proposicions i els seus efectes. 
 
1 . - Les proposicions s'han de lliurar en mà al Registre de l'Autoritat Portuària de 
Tarragona. No s'admetran a la licitació les ofertes presentades fora de l'horari del registre 
per admissions de proposicions : de 09:00 hores a 14:00 hores, de dilluns a divendres 
laborables. 
 
S'expedirà a cada licitador el corresponent rebut d'haver efectuat el lliurament , en el qual 
constarà el dia i l'hora en què va tenir lloc i el nombre de sobres, amb el títol, que 
componen la proposició lliurada . 
 
2 . - La presentació de la documentació detallada en l'apartat sisè anterior implica el ple 
coneixement i la total acceptació del present Plec , i suposa , ( a) L'acceptació com a 
postura del tipus de subhasta , i, ( b ) La plena assumpció per l'adjudicatari dels riscos i 
conseqüències que es deriven dels litigis a què el vaixell es trobi afecte , en realitzar la 
venda en compliment del que disposa el Conveni Internacional sobre els privilegis 
marítims i la hipoteca naval de 1993, i, 
 
c) Que el licitador coneix i accepta la situació jurídica - física real del vaixell i renúncia a 
qualsevol reclamació contra l'autoritat Portuària de Tarragona en cas de resultar 
adjudicatari, fins i tot per vicis ocults. 
 
3 . - A les proposicions que presentin els licitadors s'entendran compresos el valor del bé 
subhastat , amb exclusió de l' impost del valor afegit ( IVA ), sense que comprenguin cap 
altra despesa, impost i / o taxa, que seran a càrrec de l'adquirent. 
 
4 . -  Cada licitador no podrà presentar més d'una proposició. 
 
5 . - " L'Autoritat Portuària es reserva el dret de modificar els termes de la convocatòria, 
inclusivament la seva suspensió o anul·lació, en qualsevol moment abans de la celebració 




9.8. Obertura de les proposicions . 
 
1 . - Sobres nº l. Finalitzat el termini de presentació de proposicions la Taula de la 
Subhasta procedirà en acte previ i privat a l'obertura dels Sobres nº l que hagin estat 
presentats i l'examen de la documentació en ells continguda, rebutjant aquelles 
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proposicions en les quals la documentació sigui incompleta o no reuneixi les condicions 
requerides. 
 
Si la Taula observés defectes materials en la documentació presentada concedirà, un 
termini no superior a tres dies hàbils, perquè el licitador esmeni els defectes. 
 
2 . - Sobres n ° 2 . Posteriorment, el dia i l'hora assenyalada en l'anunci de licitació publicat 
en el BOE, la Taula de la Subhasta procedirà en acte públic a l'obertura del Sobre n ° 2 
de les proposicions que hagin estat admeses. El procediment de celebració de la subhasta 
serà de "aplego tancat" i a l'alça, adjudicant-se el bé al millor postor, sense perjudici dels 
pressupostos en què pugui quedar deserta la subhasta. 
 
L'acte s'iniciarà amb la lectura de la relació del bé a subhastar, informant a continuació 
del resultat de l'obertura dels sobres nº l, amb expressió de les proposicions admeses i de 
les rebutjades i la causa d'inadmissió d'aquestes últimes, moment en el qual es podran 
formular les observacions que s'estimin oportunes a aquest resultat. 
 
Tot seguit s'obriran els sobres n ° 2 de les proposicions admeses i es llegirà en veu alta el 
resum de l'oferta econòmica de cadascuna d'elles. 
 
S'exclouran les proposicions que no s'ajustin al que estableixen els plecs de la licitació. 
Especialment , si alguna proposició no guardés concordança amb la documentació 
examinada i admesa , variés substancialment el model establert, comportés error manifest 
en l'import de la proposició, o existís reconeixement per part del licitador que emmalalteix 
d'error o inconsistència que la facin inviable, serà rebutjada per la Taula, en resolució 
motivada. Per contra, el canvi o omissió d'algunes paraules del model, que no suposin 
una alteració del seu sentit, no serà causa suficient per al rebuig de la proposició. 
En cas de discrepància entre els imports expressats en lletra i en nombre, es donarà 
preferència al determinat en lletra. 
 
Finalitzada la lectura de les ofertes econòmiques , la Taula de la Subhasta proposarà l'inici 
de la subhasta , a partir del preu més alt proposat pels licitadors, mitjançant el procediment 
de viva veu i a l'alça. Proposant l'adjudicació, finalment, de la subhasta , al postor que 
ofereixi el preu més alt . 
 
El President de la Taula convidarà als assistents a exposar les observacions  
o reserves que estimin oportunes contra l'acte celebrat, les quals s'han de formular en el 
mateix acte públic. 
 
Després de l'exposició, si escau, de les observacions o reserves, es donarà per finalitzada 
la subhasta amb l'anunci de la millor postura i del nom de qui l'hagi formulada, sense fer 
adjudicació de la subhasta, aixecant-se acta, que serà signada pel millor postor si estigués 
present. En l'acta es farà constar el nom dels qui hi participat, les esmenes dels defectes 
de la documentació administrativa que s'hagin pogut presentar en aquest acte davant la 
taula, les proposicions que hagin estat rebutjades en el cas després d'obrir el Sobre n ° 2 
explicitant els motius, el contingut de les ofertes econòmiques de les proposicions 
admeses i, finalment, les observacions i reserves que els assistents hagin pogut manifestar, 
així com la lectura dels manuscrits reservats en cas d'empat. 
 
Les proposicions presentades, tant les declarades admeses, com les rebutjades sense obrir 
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o les desestimades una vegada obertes, seran arxivades al seu expedient. Adjudicada la 
subhasta i transcorreguts els terminis per a la interposició de recursos sense que s'hagin 
interposat, la documentació que acompanya a les proposicions quedarà a disposició dels 
interessats. Els participants que no hagin resultat adjudicataris podran mantenir la seva 
postura per un termini no menor de 60 dies comuns comptats a partir de la data en que 
l'adjudicatari hagi de subscriure el respectiu contracte de compravenda. 
 
3 . - La Taula de la Subhasta estarà composta pel director general de l'Autoritat Portuària 
de Tarragona , que exercirà de President de la mateixa , el director de Domini Públic i 
Seguretat Integral, en qualitat de vocal, i la secretària general de l'APT i Directora dels 
Serveis Jurídics, com a secretària de la Taula, o persones en qui deleguin. 
 
4 . - Si la subhasta es declarés deserta l'Autoritat Portuària de Tarragona podrà optar entre 
procedir a una segona subhasta amb una reducció del 25% del tipus de taxació , o procedir 
a l'alienació directa del bé , a tenor del que disposen els articles 137.4 





9.9. Adjudicació . 
 
El contracte es perfecciona amb l'adjudicació. 
L'adjudicació es farà per l'òrgan competent, d'acord amb la proposta de la Taula de la 
Subhasta, a l'oferta econòmicament més avantatjosa, condicionada al fet que l'adjudicatari 
aboni el preu d'adjudicació en els vint dies hàbils següents des de la notificació de l'acord 
de adjudicació, en el compte bancari de l'Autoritat Portuària de Tarragona que es 
determini. 
 
L'adjudicatari podrà completar el pagament descomptant l'import dipositat de la garantia, 
sempre que aquesta s'hagi constituït en metàl·lic, o mitjançant xec a nom de l'Autoritat 
Portuària de Tarragona degudament conformat per un banc de reconegut prestigi 




9.10. Despeses i obligacions a càrrec de l'adjudicatari . 
 
Són a càrrec de l'adjudicatari les despeses derivades dels anuncis de la subhasta i altres 
que siguin d'aplicació per l'ordenament jurídic, no assignats expressament a l'Autoritat 
Portuària de Tarragona per la legislació vigent. 
 
Seran també a càrrec del mateix les despeses ocasionades per la transferència del vaixell 
/ de l'embarcació, impostos que procedeixin inclòs l'IVA o, si s'escau, l'impost sobre 
transmissions patrimonials, la inspecció tècnica i qualsevol altra classe de despeses o 
impostos que gravin la transmissió o siguin conseqüència de la mateixa. 
 
Així mateix, quan la venda en pública subhasta tingui per objecte vaixells , aquesta venda 
-que tindrà la consideració de despatx a consum de la mercaderia - , inclourà tots els 
tràmits previstos per a la importació de les mateixes, afegint-se al preu de venda dels drets 
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de duana i altres tributs meritats amb ocasió de la importació. L'adjudicatari gestionarà i 
comunicarà l'alienació a la corresponent Administració de Duanes i Impostos Especials 
de l'Agència Estatal de l'Administració Tributària, als efectes de la seva contractació i de 
la comptabilització dels recursos propis comunitaris. 
 
La manca de compliment de tot això, donarà lloc a que l'adjudicatari decaigui el seu dret 
amb pèrdua de la garantia constituïda, sense perjudici del rescabalament de l'Autoritat 





9.11. Formalització del contracte i retirada del bé . 
 
1. - El contracte es formalitzarà un cop s'hagin complert els requisits exigits en aquest 
plec. L'adjudicatari haurà d'actuar amb la màxima diligència a l'hora de complir el que 
disposen les bases anteriors. El pagament del preu de la subhasta equival a la transmissió 
de la propietat del vaixell. 
 
Qualsevol de les parts podrà exigir la formalització del contracte en escriptura pública, 
essent a càrrec de l'adjudicatari les despeses derivades del seu atorgament. 
 
L'Autoritat Portuària de Tarragona no contraurà cap obligació més que la de lliurar el bé 
en el seu actual estat i en el lloc en què es troba ( "as it is where it is " ) , havent fet la 
venta de conformitat amb la legislació aplicable i amb el que disposen els articles 11 i 12 
del Conveni Internacional sobre els privilegis marítims i la hipoteca naval de 1993, i 
certificar la seva adquisició per part de l'adjudicatari en subhasta . Aquesta adjudicació 
no eximeix al titular de l'obtenció i manteniment de les altres autoritzacions, certificats o 
permisos legalment exigibles, ni el pagament d'impostos i taxes que se li apliquen. 
 
2 . - "Una vegada realitzada la subhasta pública i formalitzada l'adjudicació definitiva i 
lliurament, l'adjudicatari disposarà del termini d'un mes ( 30 dies ) dies per retirar el 
vaixell del domini públic portuari o per executar els treballs de reparació o 
desballestament necessaris. 
 
Transcorregut aquest termini sense retirar el bé del domini públic portuari i / o iniciar-se 
els treballs, l'adjudicatari podrà ser penalitzat segons es disposa en l'apartat següent, i més 
que haurà de procedir al pagament de les taxes i tarifes portuàries corresponents. Si el 
vaixell surt del port remolcat , el remolcador no estarà exempt del pagament de les taxes 
portuàries corresponents. 
 
3 . - L'incompliment per l'adjudicatari del que disposa aquesta Base o en qualsevol de les 
anteriors faculta l'autoritat portuària per imposar penalitzacions de 1.000 euros per dia de 
retard . A partir de trenta-un ( 31 ) dies de retard , l'Autoritat Portuària de Tarragona podrà 
optar per deixar sense efecte l'adjudicació, perdent l'adjudicatari tots els seus drets 
respecte al bé que li hagi estat adjudicat, així com l'import de l'adjudicació ingressat i la 
garantia dipositada, o concedir un nou termini amb imposició de noves penalitzacions. Si 
el nou termini fos incomplert, l'Autoritat Portuària deixarà sense efecte l'adjudicació i 
confiscarà la garantia, a part de reclamar la indemnització que correspongui, recuperant 
la propietat del vaixell. 
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4 . - La garantia respondrà del correcte compliment de les obligacions derivades de 
l'adjudicació i de les obligacions assumides en virtut del mateix contracte, de les 
penalitzacions per incompliment d'aquestes obligacions i dels danys i perjudicis que tals 
incompliments puguin ocasionar a l'Autoritat Portuària de Tarragona . Això no vol dir 
que la responsabilitat de l'adjudicatari quedi limitada a l'import de la garantia. 
 
5 . "En el cas que l'adjudicació resulti fallida per no poder formalitzar-se el contracte o 
per incomplir-se el mateix, per causa imputable a l'adjudicatari, l'Autoritat Portuària de 
Tarragona podrà optar entre adjudicar, dins dels quinze ( 15 ) dies hàbils següents, la 
subhasta a favor del licitador que hagi presentat la següent oferta més avantatjosa, si 
tampoc és possible perfeccionar el contracte amb aquest proponent, dins dels quinze ( 15 
) dies hàbils següents, l'Autoritat Portuària de Tarragona podrà adjudicar la subhasta al 
proponent que ha efectuat la postura immediatament anterior, i així successivament, o 
procedir a una adjudicació directa del bé al tenor del que disposa Llei 33/2003, de 2 de 




9.12. Producte de l'alienació. 
 
L'import obtingut amb l'alienació del vaixell, descomptats els crèdits meritats a favor de 
l'APT per les taxes i tarifes portuàries i les despeses de procediment, s'ha d'ingressar al 
Tresor Públic, en aplicació dei article 302 del Reial Decret Legislatiu 2/2011, de 5 de 




9.13. Disposició final. 
 
1. - En lo no previst en aquest plec caldrà estar a la normativa aplicable a les autoritats 
portuàries, Reial Decret Legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, per el qual s'aprova el text 
refós la Llei de Ports de l'Estat i Marina Mercant, i a la Llei 33/2003 de Patrimoni de les 
Administracions Públiques. 
 
2. - Totes les qüestions litigioses que puguin derivar-se de la licitació regulada en aquest 




9.14. Annex  nº1 
 
Descripció física i jurídica del vaixell Istanbul-b, amb detall de les càrregues i gravàmens 
i la seva naturalesa litigiosa. 
 
Material a subhastar: BUC ISTANBUL-B  
Nom: BUC ISTANBUL-B 
Tipus: TRANSPORT DE CÀRREGA GENERAL, SENSE ESPECIALITZACIÓ  
Operador: ROYAL SHIPPING & Chartering  
OMI: 8113293 
Any i lloc de construcció: 1983 Turkey  
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GT: 4018  (durant 1992) 




Inscrit en el Registre de Béns Mobles de ISTANBUL DENIZCILIK  
 
Crèdits privilegiats sobre el vaixell. – 
Els crèdits meritats a favor de l'APT per les taxes i tarifes portuàries i les despeses de 
procediment. 
 
Immobilitzacions conegudes imposades per autoritats judicials. – 
 
Embargaments preventius incoats al Jutjat del Mercantil de Tarragona: 
 
- Acte 525/2012 Secció 5 de data 13-07-2012 
- Acte 552/2012 Secció 2 de data 25-07-2012 
- Acte 562/2012 Secció 5 de data 03-08-2012 
- Acte 619/2012 Secció 3 de data 25-09-2012 
 
Immobilització per Capitania. – 
 
Instrucció de l'expedient administratiu sancionador número 12/280/0041 instruït per la 
Capitania Marítima de Tarragona. 
 
Exposició del material. – 
 
E1 vaixell podrà ser visitat, prèvia notificació a la Direcció de Domini Públic i Seguretat 
Integral de l'Autoritat Portuària de Tarragona, a les oficines de l'entitat, situades al Passeig 
de la Escullera s / n ° (43004) Tarragona - planta baixa-, en horari de 9 a 14 hores. Telèfon 




9.15. Annex nº 2 
 
Yolanda Vizcarro Caparros, secretària del Consell d'Administració de l'Autoritat 




Que pel Consell d'Administració de l'Autoritat Portuària de Tarragona, en la sessió 
celebrada el dia vint de desembre de dos mil dotze, es van adoptar per unanimitat i entre 
altres punts de l' ordre del dia , els acords que es transcriuen en relació amb el punt 6.1 " 
Declaració d'abandonament del vaixell ISTANBUL - B" : 
 
"Vista la proposta formulada amb data 2012.12.14 pel director general de l'Autoritat 
Portuària perquè es declari en abandonament l'embarcació anomenada " ISTANBUL - B 
" , amb bandera turca IMO 9127887. 
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Vist que l'expressada embarcació , atracada en la prolongació del dic de Llevant del Port 
de Tarragona , es troba en estat total d'abandonament, sense activitat i amb l'impagament 
de tarifes i taxes meritades per la mateixa des del 21 de juliol actual. 
 
Vist l'expedient administratiu sancionador número 12/280/0041 instruït per la Capitania 
Marítima de Tarragona . 
 
Vistos els diversos embargaments preventius incoats al Jutjat Mercantil de Tarragona. 
 
Vist l'expedient tramitat a l'efecte. 
Atès el que disposa l'article 302 del text refós de la Llei de Ports de l'Estat i de la Marina 
Mercant ( RDL 2/2011 , de 5 de setembre ) sobre els requisits exigibles per considerar a 
un vaixell abandonat i sobre el tràmit establert per a la seva declaració. 
 
Atès el que disposa l'article 30.5 del text refós de la Llei de Ports de l'Estat i de la Marina 
Mercant ( RDL 2/2011 , de 5 de setembre ), per unanimitat s'acorda : 
1. - Declarar l'abandonament al port de Tarragona de l' embarcació " ISTANBUL - B" , 
amb bandera turca IMO 8113293. 
 
2. - Facultar el president perquè pugi procedir a la seva venda en pública subhasta i 
ingressar el producte obtingut en el Tresor Públic , prèvia detracció dels crèdits meritats 
a favor de l'APT per les taxes i tarifes portuàries impagades així com les despeses de 
procediment. 
 
3. - Traslladar del present acord, a fi de coordinació, a les administracions interessades. 
 
 
I perquè així consti i tingui els efectes corresponents, expedeix la present certificació 





9.16. Annex nº 3-a 
 
El BANC / CAIXA .............................................. ..................... i en nom 
i representació D. .............................................. ........ amb poders suficients 
per obligar-se en aquest acte segons Escriptura de data ............................ atorgada 
davant Notari D. ....................................... de ...... . i registrada amb el nombre 





Solidàriament , a ...................... davant l'Autoritat Portuària de Tarragona per la 
quantitat de ............ ( 1) en concepte de garantia per respondre del compliment de 
les obligacions derivades de la licitació " ALIENACIÓ PER SUBHASTA DEL 
VAIXELL ISTANBUL -B " 
L'indicat aval es presta pel Banc / Caixa ................................., amb caràcter 
solidari i amb expressa i formal renúncia dels beneficis d'excussió, divisió, ordre i 
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qualsevol altre que pogués en el seu cas ser d'aplicació . De manera especial, el 
Banc / Caixa .......................... es compromet a fer efectiva a l'Autoritat 
Portuària de Tarragona amb caràcter incondicional i , com a màxim , dins deis vuit dies 
següents al seu primer requeriment , la suma o sumes que , fins a la concurrència de 
 
la xifra garantida ( ......... ( 1) . - euros ) , s'expressi en el requeriment , renunciant el 
Banc / Caixa , expressa i solemnement , a tota excepció o reserva respecte del lliurament 
de les quantitats que li fossin reclamades , qualsevol que fos la causa o motiu en què 
aquelles poguessin fundar- i tot i que es manifestés oposició o reclamació per part de 
l'avalat l'avalador o de tercers, qualssevol que aquests fossin. 
 
Aquest aval serà de durada indefinida romanent vigent fins que l'Autoritat Portuària de 
Tarragona no autoritzi la seva cancel·lació. 
 
( L'aval / assegurança haurà d'estar inscrit en el Registre especial d'avals / assegurances i 
estar intervingut per fedatari públic / bastant per l'Advocacia de l' Estat ) . 
 
 
( 1) Garantia : 105.000 EUROS. 
 




9.17. Annex nº 3-b 
 
MODEL DE CERTIFICAT D'ASSEGURANÇA DE CAUCIÓ. 
 
CERTIFICAT NÚMERO ..................... 
 
(1) ........................................... (d'ara endavant assegurador ), amb domicili 
en .............................., c / ................ .......................................... i 
C.I.F. ...................................... degudament representat per D. 
(2) ........................................ amb poders, suficients per obligar-lo en aquest acte 





A (4) .............................. C.I.F / NJ.F ........................... en concepte de 
prenedor d'assegurança davant (5) .............................. en endavant assegurat fins al 
import de EUROS (6) (a 
........................ (en xifra) ...................... .........., en els termes i condicions 
estableix (3) .............................. en concepte de garantia per respondre de 
les obligacions, ............................................... ................... 
 
La manca de pagament de la prima, sigui única, primera o següent, no donarà dret a 
l'assegurador a resoldre el contracte, ni aquest quedarà extingit, ni la cobertura de 
l'assegurador suspesa, ni aquest alliberat de la seva obligació, cas que l'assegurador hagi 
de fer efectiva la garantia. 




L'assegurador no podrà oposar a l'assegurat les excepcions que puguin correspondre-li 
contra el prenedor de l'assegurança. 
 
L'assegurador assumeix el compromís d'indemnitzar l'assegurat al primer requeriment per 
l'Autoritat Portuària de Tarragona. 
La present assegurança de caució estarà en vigor fins que (5) ........... o qui en el seu 
nom sigui habilitat legalment per a això, autoritzi la seva cancel·lació o devolució. 
 





VERIFICACIÓ DE LA REPRESENTACIÓ PER L'ASSESSORIA JURÍDICA DE LA 
CGD O ADVOCACIA DE L'ESTAT. 
 





9.18. Annex nº4 
 
MODEL RESUM DE PROPOSICIÓ. 
 
D. ................., amb DNI - NIE .......................... ........, en nom propi i 
representació de ...................... amb NIF ................, i domicili a 
................................... MANIFESTA conèixer i acceptar plenament el 
PLEC DE BASES, I QUATRE ANNEXOS, PER ADJUDICAR EL VAIXELL 
ISTANBUL-B MITJANÇANT SUBHASTA PÚBLICA, i a la mateixa presenta la 
següent oferta econòmica: 
 
EUROS .............................................. (en lletres i en números), IVA exclòs. 
 
En el preu ofert no està inclòs l'Impost sobre Transmissions Patrimonials, ni qualsevol 
altre tribut o despesa que es derivi del contracte i que no figuri inclòs expressament en el 
plec de condicions generals. 
 
a .............. ---- de 2013 
 




10. La venda del vaixell i com s´actua mentre roman abandonat. 
 
Segons una entrevista que he realitzat a en Pedro Tomás Lucena Belmonte responsable 
de l´Autoritat Portuària de Tarragona de la venda del vaixell a 09/09/2013, un cop el 
vaixell queda abandonat  no se li ha fet cap tipus de manteniment durant el temps que ha 
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estat amarrat al Moll de Llevant i ha estat sense tripulació tot aquest temps. Per compensar 
els aspectes de seguretat que comporta tenir un vaixell mercant sense tripulació es munten 
un serveis de vigilància i es contracta el servei de boters i amarradors que visiten el vaixell 
amb molta freqüència per repassar l´estat dels caps de amarratge del vaixell. 
 
Cal recordar que el vaixell ja es trobava en la posició en la que està abans de ser declarat 
abandonat, i amb una tripulació capaç  de reportar o d´actuar enfront d´una possible 
emergència. La Prolongació del Dic de Llevant, dels norais 0 al 6 es una part del port que 
no s´utilitza per a fins comercials, i per tant no ocupa un lloc que pugui utilitzar un altre 
vaixell que visiti Tarragona per a realitzar operacions portuàries amb aquest fi, però que 
es situa just a la bocana del port, i que en una situació de emergència on aquest caps 
cedissin per mal temps o un acte vandàlic, podria bloquejar la bocana del port en 
qualsevol moment. A la pregunta de si l´Autoritat Portaria de Tarragona s´ha plantejat fer 
un canvi de lloc del vaixell, la resposta es que el Director d´operacions del Port el designa 
com el més segur. 
 
 
Fotografia 24. L´ Istanbul-b atracat en la posició actual, just al costat de la verda d´entrada al port. Font 
pròpia. 
 
D´acord amb el plec de condicions que regeix la subhasta pública del vaixell Istanbul-b, 
punt 9  d´aquesta part del treball, es celebrà una primera subhasta, amb el preu de sortida 
de 420000 euros que quedà deserta, davant d´aquesta possibilitat i d´acord amb aquest 
plec, l´Autoritat Portuària podia actuar de dos maneres, o bé celebrava una segona 
subhasta amb un 25% de descompte, o podia fer una adjudicació directa. Es pràctica 
habitual que els armadors interessats en el vaixell no acudeixin a la primera subhasta 
sabent que cap la possibilitat de una segona amb el descompte mencionat. 
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Passat un temps d´aqueta primera subhasta es presenta un armador libanès a l´Autoritat 
Portuària al·legant que no havia tingut el temps necessari per presentar la documentació 
necessària per a presentar-se a la primera subhasta però que estava interessat en la compra 
del vaixell per continuar fent-lo navegar, durant aquest temps una colla d´armadors van 
interessar-se per quan es realitzaria la segona subhasta, armadors bàsicament dedicats al 
desmantellament de vaixells que trobaven excessiu el preu de 420000 euros i esperaven 
poder començar a fer ofertes amb aquest 25 % de descompte amb un preu de sortida de 
315000 euros. 
 
De 420000 a 315000 euros ja una diferencia de 105000 euros una quantitat força 
considerable i davant la possibilitat de realitzar una adjudicació directa l´Autoritat 
Portuària decideix vendre el vaixell amb adjudicació directa a aquest armador libanès a 
agost de 2013 per el preu de 420000 euros que era el preu de sortida de la primera 
subhasta. 
 
Tal i com hem vist a la primera part del treball segons l´article 302 del Real Decret 
Legislatiu 2/2011, de 5 de setembre, declarat l'abandonament del vaixell pel Consell 
d'Administració de l'Autoritat Portuària, aquesta, bé a la seva venda en pública subhasta, 
ingressant el producte de l'alienació en el tresor públic, prèvia detracció dels crèdits 
meritats a favor seu per les taxes i tarifes portuàries, així com les despeses del 
procediment, o bé procedirà a l'enfonsament del vaixell quan, pel seu estat, així ho 
aconsellin raons de seguretat marítima. Per tant segons diu aquest text del producte de 
l´alienació no es pagaria ni a la tripulació ni les despeses de neteja però com al plec de 
condicions de la subhasta en el apartat 1.2 s´ha inclòs el Conveni Internacional sobre 
privilegis marítims i la hipoteca naval de 1993 i segons els requisits establerts en el 
mateix, formalitzat a Ginebra el 6 de maig de 1993, i segons l´article nº 11 si el vaixell te 
embargs preventius amb una antelació de 30 dies a la demanda civil, el producte de 
l’alienació es consignarà al jutjat. Segons la Directiva Europea del 1993 de preferència 




2. Salvament Marítim. 
3. Ports de l´estat 
4. Altres 
 
Així doncs a la pregunta de si es va poder pagar a tothom amb els 420000 euros, la 
resposta es que si i que van sobrar més de 300000 euros. 
 
En tot aquest temps que ha estat el vaixell propietat del estat han caducat tots els certificats 
que tenia en vigor i no es fa cap operació per a renovar-los. 
 
En cap moment des de l´Autoritat Portuària s´ha pensat en el desmantellament del vaixell, 
en tot cas si la venda no hagués estat possible s´haurien plantejat la possibilitat 
d´enfonsar-lo, deixant al criteri del Capità Marítim com i on ho farien. 
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L´Autoritat Portuària assegura no haver demanat cap tracte especial per al vaixell a 
Capitania Marítima per alleugerar la marxa del vaixell del port, i des de la Capitania 
asseguren que es tractarà al vaixell com a qualsevol altre i que si vol abandonar el port 
tindrà que passar un MOU i des de l´ Autoritat Portuària que tal i com diu el plec de 
condicions passat un mes de la venda del vaixell cobraran 1000 euros per dia. 
 
L´ Autoritat Portuària confessa que ni que hagués passat molt més de temps sense 
vendre’s el vaixell mai han pensat considerar-lo un  residiu en lloc de un vaixell tal i com 
es podria entendre d´acord amb el Conveni de Basilea tal i com hem vist en la tercera part 
d´aquest projecte    
 
Si el vaixell es quedes novament abandonat perquè el nou armador no es pot fer càrrec de 
les despeses generades caldria fer un  nou procediment. 
 
D´altra banda segons converses mantingudes amb WECO el nou consignatari del vaixell 
a 09/09/2013 asseguren que es tracta de un armador molt potent i que podrà assumir totes 
les despeses, que ja ha comprat altres vaixells abandonats com el Teresa del Mar i d´altres 
de la companyia Contenemar. Que en la actualitat al vaixell hi ha un equip de tècnics 
valorant l´estat del vaixell e intentant localitzar la “ magic pipe “ que comunica el tanc de 
sentines amb el tanc d´aigües grises i que fou una de les causes de la contaminació. 
Asseguren que la setmana entrant posaran una nova tripulació amb 22 persones, recordem 
que abans de ser abandonat eren 16 els tripulants, per anar arreglant les deficiències per 
a poder passar el MOU que els farà Capitania. Asseguren que tenen un acord amb l´ 
Autoritat Portuària per a que no els cobrin l´atrac i que preveuen estar força temps encara 
al port de Tarragona. Des de l´Autoritat Portuària neguen aquest acord especial. D´altra 
banda diuen que durant el temps que el vaixell ha estat sense tripulació s´han produït 
robatoris de material del vaixell i que pensen demanar responsabilitats a l´Autoritat 
Portuària, que diu que això abans es tindrà que demostrar. 
 
Des de WECO es plantegen fer un canvi de bandera del vaixell, i si fos econòmicament 
factible cap la possibilitat que el vaixell no abandones el port per els seus propis medis i 
que es contractés un remolc per a portar el vaixell fins a Trípoli ( Líban ) i realitzar les 






 La fiança de 450000 euros com aval per a pagar les feines de neteja de la mateixa 
contaminació, es totalment desmesurada, es evident que el Capità Marítim ha de 
curar-se en salut i suggerir una fiança elevada però demanar una fiança per neteja 
superior al que val el vaixell, el preu de sortida de la subhasta del vaixell es de 420000 
euros i també es el preu per el que s´ha venut, indueix al abandonament del armador. 
 Que s´hagi inclòs en el plec de condicions de la subhasta el Conveni Internacional 
sobre Privilegis Marítims i la Hipoteca Naval de 1993 es un encert ja que així es 
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permet que qui hagi interposat una demanda civil contra el vaixell havans de declarar-
se abandonat tingui la possibilitat de recuperar part dels seus diners. 
 Es una llàstima que disposant de serveis públics, molt més barats, i de més qualitat,  
capaços de efectuar les feines de neteja davant d´una contaminació el PICCMA tingui 
firmats acords amb empreses privades. 
 L´actuació del Capità del vaixell davant d´una contaminació no va ser la més correcta 
ja que des de el primer moment va negar que el seu vaixell fos el responsable dels 
fets. 
 La presa de mostres per comprovar els autors dels fets va retardar-se, ja que no es va 
anar al vaixell fins passats uns dies. 
 La posició del vaixell mentre ha estat sense tripulació no es la més segura per evitar 
possibles accidents marítims. 
 Es va atendre a la tripulació abandonada des de el primer moment, i van tenir accés a 
instal·lacions dignes, menjar i combustible. 
 Un cop pagades totes les despeses de procediment i pagats tots els embargs judicials 
del vaixell inclòs un embarg del port anterior a Algèria per no haver pagat el 
combustible de la venda del vaixell encara han sobrat més de 300000 euros. 
 Es una llàstima que des de la Autoritat Portuària de Tarragona no s´hagi pensat en cap 
moment en la possibilitat de desmantellar el vaixell, i si, hagi pensat en la possibilitat 
de enfonsar-lo, això demostra que la llei espanyola tal i com hem vist en la tercera i 
la primera part del treball no contempla tal possibilitat. 
 Que segons WECO nou consignatari del vaixell s´hagin produït robatoris del vaixell 
demostra que el vaixell no estava prou vigilat. 
 Que un vaixell de 30 anys es vengui per a continuar navegant i no s’enviï al reciclatge 
no es la millor opció per a millorar les condicions de la flota mundial i es retardar el 
problema. 
 Els anàlisi de les mostres presentats demostren sense cap mena de dubte que la 
contaminació va ser efectuada pel vaixell Istanbul-b. 
 Una tripulació que li manca cobrar la nomina, es tradueix en una tripulació 
desmotivada i una tripulació desmotivada comet errors. 
 En les dades de la subhasta pública no es publica el desplaçament en rosca del vaixell, 
dada fonamental per a fer un càlcul dels diners que es pot treure pel vaixell alhora de 
desballestar-lo, ja que es el pes del vaixell en acer aproximadament. En un principi en 
l´Annex nº1 si que es publica aquesta dada amb la referencia següent: Pes en rosca: 
4018 (durant 1992), més endavant es publica una resolució de la Autoritat Portuària 
on es fan públics la correcció d´errors canviant-ho per G.T.:4018 (durant 1992) i no 
posen el pes en rosca. 
 No realitzar una segona subhasta sabent que hi havia armadors interessats en comprar 
el vaixell per a el desballestament i decidir vendre’l per a continuar navegant, tenint 
en compte que es tracta d´un vaixell de 30 anys demostra el poc interès de l´Autoritat 
Portuària de Tarragona per aquesta alternativa. Malgrat que el preu de sortida hagués 
estat amb un 25% descompte hi havia uns quants interessats i la subhasta es al alça. 
Es probable que el valor de la segona subhasta no arribés al de sortida de la primera 
però armadors que el compressin el traurien ràpid. En la opció escollida el vaixell 
probablement quedarà en el port fins que no es reparin les deficiències que te, i com 
va passar amb el vaixell Samy a Barcelona, fins hi tot pot tornar a quedar abandonat. 
 

















Fotografies 25, 26, 27 i 28. L´ Istanbul a 11/09/2013. Font pròpia.  
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